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Titelbild

Am 27, Mérz dieses Johres beging die Harzquerbahn ihr 75jahriges Jubilaum. Aus

diesem Anlofl befuhr die londschaftlich herrliche Gebirg cke ein festlich ge-

schmiickter Sonderzug, gefdrdert von der Mallet-Schmalspuriokomotive 99 5903-2

der DR, alte Bezeichnung der NWE Lok-N-. 13. Diese BBndvt-Maschine wurde

1898 bei Jung mit der Fabriknummer 345 gebaut.

Uber die Jubildumsbah oHentlichen wir im Heft 8 einen ausfihrlichen Beitrag.
Foto: Peter Heinrich, Leipzig

Titelvignette
Zu den Modermisierungswogen der DR gehdren natirlich auch 2.-Klasse-Wagen.
Der VEB PIKO nahm sich auch dieses Vorbild fiir ein HO-Modell, das neu im
Sortiment ist und zum geschlossenen Modernisierungswagen-Zug gehért.
Zeichnung: VEB PIKO

Riicktitelbild
Die schon oft stropozierte Froge .Verbild oder Modell® kann man auch hier
stellen. In diesem Falle handelt es sich ober einmal tatséchlich um das Verbild!
Unser Bild zeigt ndmlich einen Schmalspurzug der €SD in der Station Korytnica
Kipele (siche auch den Beitrog aul Seite 201 in diesem Heft).

Foto: Friedrich Spranger, Dresden
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HANSJURGEN BONICKE, Birkenwerder

Aus der Geschichte der Eisenbahn (2)

Der Lokomotivwettbewerb von Rainhill

Robert Stephenson

Im Jahre 1828 ibernahm Robert Stephenson (1803—1859)
die von seinem Vater George gegrindete Lokomotivfa-
brik in New-Castle. Von den Beschaftigten dieser Fabrik
waren bisher insgesamt 18 Lokomotiven hergestellt wor-
den. Zu dieser Zeit waren die Bauarbeiten an der
Eisenbahnlinie von Liverpool nach Manchester in vollem
Gange. Fir die Beforderung der Zige hatte man den
Seilbetrieb geplant. 21 stationare Dampfmaschinen, an
der 48 km langen Strecke gleichmafig verteilt, sollten
mittels Seilzug die Zige bewegen. Diese Betriebsweise
wurde in den Kohlengruben seinerzeit mit gutem Erfolg
angewendet. Die erst vereinzelt anzutreffenden Lokomo-
tiven hatten sich noch nicht durchgesetzt.

Vor der endgultigen Entscheidung wollte die Bahnver-
waltung jedoch noch die Variante des Lokomotivbetrie-
bes prifen und rief deshalb zu einem Preisausschreiben
auf, um eine fur die Bahn brauchbare Lokomotive zu
entwickeln. Diese sollte das Dreifache ihres Eigengewich-
tes mit 16 km/h befordern. Sie mufite gefedert sein und
sollte einen Kesseldruck von hochstens 3,5 atl besitzen.
5 Lokomotivbauer beteiligten sich an der Ausschreibung.
Nur drei Maschinen wurden angenommen: die ,,Rocket*
(Rakete) von Robert Stephenson, die ,,Sanspareil* (die
Unvergleichliche) von Hackworth und die ,Novelty*
(Neuheit) von Braithwaite und Ericson aus London. Die
Probefahrten fanden auf einem 2,4 km langen Abschnitt
der Bahnlinie Liverpool-Manchester bei Rainhill statt.

Die Lokomotive ,Rocket*

Sie ist untrennbar mit der Geschichte des Dampflo-
komotivbaues verbunden und wurde als 19. Lokomotive
aus der Stephenson'-schen Fabrik geliefert (Bild 8). Der
Kessel war als Rohrenkessel mit 25 kupfernen Rohren
von 76 mm Durchmesser ausgefuhrt. Vor dem Langkes-
sel befand sich eine doppelwandige Feuerkiste. Zwischen
den Wanden zirkulierte Wasser, das sich durch die grofie
Heizflache schnell erwarmte. Die Zylinder waren 45°
gegen die Horizontale geneigt. Dadurch konnten der
Totraum in den Zylindern zum Ausgleich des Federspie-
les erheblich reduziert und der Dampf besser ausgenutzt
werden. Koks und Wasser befanden sich auf einem
besonderen Tender.

Die Versuchsfahrten fanden am 6. Oktober 1829 statt. Die
~Rocket” erfiillte alle Bedingungen,

Die Lokomotive ,,Sanspareil*

Die ,Sanspareil hatte einen Flammrohrkessel und
senkrechte Zylinder (Bild 9). Sie besafl ein Blasrohr mit
gutem Wirkungsgrad. Wahrend der am 13. Oktober 1829
angesetzten Probefahrt trat eine Beschadigung der
Kesselspeisepumpe ein. Aulerdem besalBl ein Zylinder
eine Lunkerstelle, die beim GuB entstanden war. Durch
diese gelangte Frischdampf direktin die Abdampfleitung
und ging damit fir den Antrieb verloren. Trotz dieser
Mangel erfullte die Lokomotive, solange sie fahren
konnte, die Bedingungen der Ausschreibung.

Die Lokomotive ,,Novelty*

Die in Bild 10 dargestellte Maschine war eine Ten-
derlokomotive, Der Kessel bestand aus einem Stehkessel
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Bild .10 Auch die Lokomotive ,Novelty* besaB stehende Zylinder, links
uber der Vorderachse

und einem seitlich angeordneten Langkessel, der nur von
einem Teil der Rauchgase durchstromt wurde. Zur
Feueranfachung hatte man ein Geblase angeordnet. Die
stehenden Zylinder, im Bild links uber der vorderen
Achse, ubertrugen die Bewegung durch zahlreiche
Gestange auf die neben dem Stehkessel eingebaute
hintere Achse.

Die Versuchsfahrt am 10.Oktober 1829 mulfite wegen
eines Schadens vorzeitig abgebrochen werden. Zuvor
jedoch hatte sie die Bedingungen hinsichtlich Zugkraft
und Geschwindigkeit erfuallt.

Der Preis wurde daher der ,Rocket" zuerkannt. Gleich-
zeitig fiel die Entscheidung, die Bahn von Liverpool nach
Manchester fur den Lokomotivbetrieb einzurichten. Man
bestellte sogleich acht Lokomotiven bei Stephenson. In
die ,,Rocket" baute Stephenson ein Blasrohr nach dem
Muster der ,,Sanspareil” ein. Die beiden anderen Wettbe-
werbslokomotiven wurden grundlich ausgebessert.

Zwei weitere wegweisende Lokomotivkonstruktionen

Die bevorstehende Ausrustung der Bahn von Liverpool
nach Manchester mit Dampflokomotiven regte auch den

Bild 12 Und noch eine Stephenson-Maschine, die , Planet* aus dem Jahre
1830 mit waagerechten Zylindern

Repro-Beschaffung: Verfasser

Cuclit

Bild 11 Lokomotive ,.Globe" aus dem Jahre 1830, entworfen von Hack-
worth

bereits erwahnten Hackworth 1830 zum Entwurf der
Lokomotive ,,Globe” an (Bild 11). Bei dieser Maschine
waren die Zylinder erstmals waagerecht als Innenzylin-
der ausgefuhrt. Damit war der zum Ausgleich des
Federspieles erforderliche groBe Totraum in den Zylin-
dern uberflussig geworden. Die Ausnutzung des Damp-
fes stieg erheblich an und mit ihr die Leistung der
Lokomotive. Die ,Globe" besafl auflerdem als Neuheit
auf dem Kessel einen Dampfdom zur Gewinnung von
trockenem Dampf{. Diese Maschine soll spater einige Male
eine Geschwindigkeit von 80 km/h erreicht haben, was
far die damaligen Verhaltnisse recht erstaunlich ist.
Als neunte Lokomotive fur die Liverpool-Manchester-
Bahn baute R.Stephenson 1830 die ,,Planet” (Bild 12).
Diese Maschine besaB alle bis dahin bekannten Kon-
struktionselemente, wie Rohren- und Stehkessel, Dampf-
dom, Blasrohr, waagerechte Zylinder und Federung.
Sie laft ohne Schwierigkeit die Grundform der
Dampflokomotive erkennen. Auch die 1835 fir die
Eisenbahn Nurnberg-Furth gelieferte ,,Adler* entsprach
der ,,Planet".

Damit schliefit die erste Etappe der Entwicklung der
Dampflokomotive ab. Die darauf folgenden Phasen sind
Weiterentwicklungen und Verbesserungen der bis zu
diesem Zeitpunkt herausgearbeiteten Grundelemente.

Die Eroffnung der Bahn Liverpool-Manchester

Etwa ein Jahr nach dem Wettbewerb von Rainhill wurde
die Bahn am 15. September 1830 eroffnet. IThr standen
gleich bei Betriebsbeginn genugend Lokomotiven zur
Verfugung. In acht Festzigen fuhren etwa 600 Ehrenga-
ste von Liverpool nach Manchester. Wahrend der Vorbei-
fahrt der Festziige kam es zu einem Ungliucksfall. Ein
prominenter Gast wurde von einem Wagen erfaBt und
schwer verletzt. George Stephenson fuhr den Verun-
gluckten mit der Lokomotive , Northumbrian® zu seinem
Wohnsitz, wobei eine Durchschnittsgeschwindigkeit von
58 km/h erreicht wurde. Mitdiesem Fahrergebnis war die
Uberlegenheit der Lokomotive gegeniiber dem Seilbe-
trieb oder dem Pferdezug endgultig bewiesen worden.
Die Eisenbahnlinie von Liverpool nach Manchester war
die erste lokomotivbetriebene Strecke der Welt fur den
offentlichen Personen- und Guterverkehr.
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Auch im Norden der Republik
gibt es gute Aktivitaten

HORST WESEMANN (DMV), Wismar

Von den Arbeitsgemeinschaften des Bezirkes Schwerin
des DMV wurden im Jahre 1973 fiinf Modellbahnausstel-
lungen veranstaltet,

So zeigten die Arbeitsgemeinschaften Wismar, Witten-
berge und die erst neugegrindete AG Parchim Aus-
schnitte aus ihrem Schaffen in der Offentlichkeit. Kurz
vor Weihnachten offneten die Schweriner ihre 5., sehr gut
gelungene Ausstellung. 2750 Besucher konnten dabei
gezahlt werden, die ihr Interesse flr die Modelleisenbahn
bekundeten.

Eine Woche spater machten die Wismaraner auf sich
aufmerksam, die ihre zweite Ausstellung offentlich unter
Kritik stellten. Uber alle Ausstellungen ist zu sagen, daB
sie sich von Mal zu Mal verbesserten. Aber man mufl auch
feststellen, wie Rb.-Direktor Alfred Schultz, der Vi-
zeprasident der Reichsbahndirektion Schwerin und
Vorsitzende des Bezirksvorstandes des DMV in seiner
Begrufungsansprache in Wismar ausfuhrte, dafl die
Aufgaben des Verbandes bei der Jugendarbeit nur dann
gelost werden konnen, wenn alle, ganz besonders die
Schulen und die ortlichen Organe, die Arbeit der
Arbeitsgemeinschaften besser unterstutzen als das bis-
her der Fall war. Nicht unerwahnt soll bleiben, daB
unsere Ausstellungen im Zeichen der Solidaritat mitdem
chilenischen Volke standen. Jeweils eine Anlage konnte
von den Besuchern in Betrieb gesetzt werden, wenn man
in einen Automaten eine Miinze geworfen hatte. Der Erlos
wurde ganzlich auf das Solidaritatskonto iberwiesen.

JURGEN BERGHAUSER (DMV), Dresden

Ausbildung der Schiilergruppe

m; uﬂ*‘_‘ ~Ny ‘
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Bild | Lehr- und Demonstrationsanlage des VEB Getreidewirtschaft Wis-

mar. Das Modell wird zur Ausbildung von Lokfahrern und Rangierern her-
angezogen,

Bild 2 Bei den Ausstellungen der Schweriner Verbandsfreunde befand
sieh auch jedesmal eine N-Anlage, die nach Einwurf einer Milnze in einen
Automaten vom Besucher in Betrieb gesetzt werden konnte. Der Geldbetrag,

der dabei aufkam, wurde ganzlich dem Solidaritatsk fir Chile uberwie-

sen.

Fotos: Verfasser

in unserer Arbeitsgemeinschaft ,,Saxonia”’, Dresden

Seit November 1972 bilden wir unsere jungsten Mitglie-
der in einer Schulergruppe aus, um sie zu einer sinnvollen
und planmaBigen Freizeitgestaltung anzuregen. Diese
Ausbildung erstreckt sich uber einen Zeitraum von drei
Jahren. 1975 sollen die Kinder einmal als vollwertige
Mitglieder in unsere Arbeitsgemeinschaft aufgenommen
werden. Jetzt sind sie nur Gastmitglieder, da sie das
14. Lebensjahr noch nicht vollendet haben und somit laut
Statut des DMV noch nicht als Mitglieder aufgenommen
werden konnen.

Im ersten Ausbildungsjahr mufiten die Schuler erst
einmal mit der Problematik der Modellbahn und des
Vorbildes, der Deutschen Reichsbahn, vertraut gemacht
werden. Durch Vortrage uber Lokomotiven, Reisezug-
und Guterwagen bekamen sie einen Einblick in das
rollende Material der Eisenbahn. Gleichzeitig erhielten
die Kinder auch einen praktischen Eindruck vom

+DER MODELLEISENBAHNER 7/1974"

Betriebsgeschehen der Deutschen Reichsbahn, indem
wir mit ihnen von verschiedenen Brucken Dresdens aus
auf die ausgedehnten Gleisanlagen der Bahnhofe blick-
ten und ihnen dabei jede Bewegung auf den Gleisen
erlauterten.

Selbstverstandlich muf3 bei Kindern dieser Alters-
klasse (10...13 Jahre) auch der Spieltrieb befriedigt
werden. So bedienen sie regelmafig unter Aufsicht
unsere Gemeinschaftsanlage. Zu unserer letzten Ausstel-
lung im Februar dieses Jahres waren sie zu einem groflen
Teil am Vorfihrbetrieb der Anlage mit beteiligt.

Im zweiten Ausbildungsjahr bekommen die Mitglieder
der Schulergruppe eine umfangreiche theoretische und
praktische , Grundlagenausbildung". Der theoretische
Teil besteht aus einer zehnteiligen Vortragsreihe iber das
Modellbahnwesen. Diese Vortrage, die speziell fir Kinder
dieses Alters ausgearbeitet wurden, erstrecken sich (ber

195



einen Zeitraum von zehn Monaten. Die praktischen
Arbeiten setzen sich aus einfachen Biege-, Bohr- und
Lotarbeiten und ahnlichen Tatigkeiten zusammen, die
die Kinder bereits vom Werkunterricht in der Schule her
kennen.

Neben dieser theoretischen und praktischen Beschafti-
gung beteiligen sich die Kinder auch an Sonderfahrten
des DMV, sie besuchen Anlagen der Dresdner Bahnhofe
oder statten auch den Freunden der Pioniereisenbahn
einen Besuch ab.

In diesem Jahr beteiligen sich die Schiiler erstmals am
wopezialistentreffen" des Verbandes mit einem Exponat,
das unter Anleitung erfahrener Modelleisenbahner ent-
stand. Wir hoffen natirlich, daf sie einen vorderen Platz
belegen und damit die Teilnahmeberechtigung fur das
»Zentrale Treffen* im August 1974 erhalten.

Imdritten und letzten Ausbildungsjahr soll je ein Mitglied
der Schilergruppe einem erwachsenen Modellbahn-
freund zugeteilt werden. In einem Durchlauf werden sie
dann dabei mit allen spezifischen Arbeiten und Proble-
men unserer Arbeitsgemeinschaft vertraut gemacht.

Damit wollen wir erreichen, daf die Kinder in der Lage
sind, im Sommer 1975 zum grofiten Teil selbstandig
ubertragene Aufgaben losen zu konnen. Wir glauben, mit
dieser zielgerichteten Ausbildung einen guten Beitrag zu
leisten, die Kinder in ihrer auBBerschulischen Tatigkeit zu
einer sinn- und niveauvollen Beschaftigung anzuhalten
und sie bei der Erfullung ihres Pionierauftrages damit
wesentlich zu unterstitzen.

Wir sind der Meinung, mit dieser Tatigkeit den Anforde-
rungen, die Partei und Regierung an eine sinnvolle
Freizeitgestaltung stellen, gerecht zu werden, wie es in
einem Gruflschreiben des Ersten Sekretars des Zen-
tralkomitees der Sozialistischen Einheitspartei Deutsch-
lands, Genossen Erich Honecker, anldBlich unserer
7.Modelleisenbahnausstellung zum Ausdruck kommt,
indem er sagt: ,...Die Modelleisenbahner widmen sich
einer schonen und interessanten Tatigkeit. Kommt sie
anregend und wissensvermittelnd der sinnvollen Frei-
zeitgestaltung zugute, so wirkt sie gleichzeitig fordernd
auf die Freude der taglichen Arbeit..."

DIPL.-ING. HARALD JANAS, HALLE (SAALE)

Eine wertvolle Hilfe

Auf Grund des immer akuten Platzmangels beim Aufbau
von Modellbahnanlagen werden meistens ,unterirdi-
sche* Abstellmoglichkeiten verwendet, damit ein ab-
wechslungsreicherer Betrieb abgewickelt werden kann.
Sind mehrere solcher Abstellgleise vorhanden, so ist eine
Kontrolle uber das Besetzen der einzelnen Gleise mit
Zugen ohne weiteres nicht mehr moglich.

Um mit geringen Mitteln eine sichere Anzeige der
Besetzung der Gleise zu erreichen, wurde an die abschalt-
baren Gleisstiicke vor den Signalen der unterirdischen
Abstellgleise eine Kombination, bestehend aus einem
Transistor, einer Kontrollampe und zwei Widerstanden,
angebaut.

Dabei wurden Bauelemente mit Parametern verwendet,
die durch andere Bauelemente mit &hnlichen Parametern
ausgetauscht werden kénnen (Siehe untenstehende
Tabelle).

Wie arbeitet nun diese Schaltung? Befindet sich kein
Triebfahrzeugmodell auf dem abgeschalteten Gleis vor
dem Signal, so sperrt das an der Basis des Transistors T

uber den Widerstand W; kommende anstehende Mi-
nuspotential den Transistor. Die Kontrollampe L brennt
nicht und zeigt an, daf3 das Gleis frei ist.

Kommt nun ein Triebfahrzeug auf dem abgeschalteten
Gleis zum Halten, so flieBt ein sehr kleiner Strom von der
rechten (positiven) Schiene durch das Triebfahrzeug zur
linken potentialfreien Schiene und dann durch den
Widerstand W, und hebt das Potential an der Basis des
Transistors T an. Dadurch offnet dieser, die Kon-
trollampe brennt und zeigt an, dafl der Gleisabschnitt vor
dem Signal besetzt ist.

Wird das Signal in die Stellung ,Fahrt frei* gebracht
und damit der bisher abgeschaltete Gleisabschnitt einge-
schaltet, so verlischt die Kontrollampe, der Zug setzt sich
in Bewegung und raumt den besetzten verdeckten
Gleisabschnitt.

Beim Befahren des Gleises in beiden Fahrtrichtungen
wird der Zug durch das far die Gegenfahrtrichtung
geltende Signal schaltungsmafig nicht zum Halten
gebracht. Damit auf Grund der Potentialvertauschung
die Kontrollampe L nichtdauernd brennt, istdie Diode D
in die Schaltung einzufiigen. Im Normalfall werden die
Abstellgleise jedoch nur in einer Richtung befahren, so
daf der Einbau der Diode nicht notig ist.

Diese Schaltung arbeitet auf meiner Anlage schon
langere Zeit einwandfrei und ist eine wertvolle Hilfe bei
der Anzeige der Besetzung verdeckter Abstellgleise.

T Transistor SF 127 D / 600 mW
L Gluhlampe 19V /03 A (rot)
W1 Widerstand 250 Ohm ' 1/4 W
W2 Widerstand 80 kOhm | /10 W
D

Diode GY 110 oder 8Y 200

196
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WIR STELLEN VOR: TT-Schlepptenderlokomotive o Pt e e i i T
der BR 35 der DR vom VEB Berliner TT-Bahnen

Bild 2 Relativ viel Plalz lassen die Kroftiber-
tragungselemente lir den Bleiballast

e osen de ! srschrif werde ¢ she "N Schlepptenderlok i

deim  Leser ler  Uberschrift wer | ja  bishe ¢ &1 B i y Bild 3 Dieser ist hier aufgesetzt. Man erkennt
viele alauben. uns sei ein lrrtum unte IT — und mancher dalur lieber  deullich, dal er gegeniber der alten Ausfiih-
laufen, wenn wir dos seit longem zum ein onderes Mot rung. grolar st
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Bild 4 Wichtige Neuheiten sind die mittige An-
ordnung des Vorlaufers und der Schleppachse
Ausgangspunkl und die verbesserte Stromabnahme durch die
ohrzeug-Neuheiter Tenderachsen

Fotos: Irmgard Pochanke, Berlin
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Unserem
Ruf
gefolgt ...
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Bild 1 Der unten in +0 liegende dreigleisige
Bahnhel, vorn rechts ist das einfache zweck-
malige Bedienungspult sichtbar

Bild 2 Blick auf den Bahndamm mit Strafen-
unterfihrung, auf dem Plan nahe bei Hohen-
angabe 5 links

Bild 3 Hier schauen wir ous der Vogelperspek-
tive ouf den oberen kieinen Bohnhof, in wel-
chem auch dos Ségewerk {Mamos-Bausatz,
leicht verdndert) seinen Platz hat

Fotes: Filz, Berlin
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... ist sehr schnell unser Leser, Herr
Filz aus Berlin. Im Heft 2/74 stellten
wir auf Seite 38 seine hibsche TT-
Anlage im Bild vor und forderten ihn
gleichzeitig auf, uns auch seinen
Gleisplan einzusenden. Diesen kon-
nen wir nun heute nebenstehend
veroffentlichen, und wir figen aufler-
dem gleich noch einige weitere Auf-
nahmen bei, die erneut von der
licbevollen und gekonnten Land-
schaftsgestaltung zeugen.

Aus dem Gleisplan ist ersichtlich, daf
es sich bei einer GroBe wvon
1800 x 780 mm um eine mittlere An-
lage handelt, die leicht noch in jeder
Wohnung hinter oder auf einem
Schrank oder unter einem Bett Platz
findet.

Die Gleise wurden als eingleisige
Strecke mit zwei kleineren Durch-
gangsbahnhofen in  unterschiedli-
chem Hohenniveau in Form einer
~Acht" verlegt. Bei diesem Gleisplan
uberwiegen die langeren Fahrstrek-
ken gegeniuber den Rangiermaoglich-
keiten. Fur einen Gleisanschlufl oder
eine Ausweichanschlufistelle durfte
sich ‘aber wohl doch noch ein Platz-
chen finden lassen, das nur fur den
TT-Freund, der gern etwas mehr
rangieren mochte. So konnte man eine
Linksweiche in das Streckengleis,
etwa in Gleisplanmitte zwischen den
Hohen +3 und +4 einfiigen, um einen
Fabrikanschlufl zu dem an der Strafle
gelegenen und vom geneigten Bahn-
damm umgebenen Betrieb hinzufuh-
ren.

Wichtige Information!

AnlaBlich des III. Verbandstages des
Deutschen Modelleisenbahn-Ver-
bands der DDR wird am 10. Aug. 1974
der Traditionsbetrieb der Schmal-
spurstrecke
Radebeul Ost — Radeburg
eroffnet.
Die Abfahrzeiten der Zige vom Bf
Radebeul Ost sind wie folgt:
Am 10.8.: 10.35",
14.50" (bis Radeburg)
am 11.8.: 8.47"
(bis Moritzburg)
und wie am 10.8.
Fahrkarten sind am Fahrkartenschal-
ter des Bf Radebeul Ost sowie in den
Zugen erhaltlich.
Prasidium des DMV
— Kommission —
Freunde der Eisenbahn
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THEO AHLHELM, Eisleben

Gleisbildgestaltung —
einfach und unkompliziert

In dieser Fachzeitschrift wurden schon mehrfach Ver-
offentlichungen gebracht, die sich mit der Gleisbild-
gestaltung far ein Bedienungspult befassen. Der von mir
beschrittene Weg stellt zwar nichts grundlegend Neues
dar, sondern ist mehr eine Kombination einiger dieser
Vorschlage. Wenn ich daruber trotzdem berichte, dann
deshalb, weil meine Methode keinerlei Dreharbeiten
erfordert und daher auch vom weniger Geiibten leicht
ausgefihrt werden kann. Es ergibt sich ein ansprechen-
des funktionssicheres Gleisbildpult. Man braucht dazu
folgendes Material: 3 -4 mm starkes Sperrholz in der
Grolie des vorgesehenen Gleisbildes, Leisten fiir den
Rahmen und eine Metallplatte, die in den Gleisbildrah-
men von unten leicht eingepafit wird. Ich habe 1-mm-

VsA-Blech verwendet, natiirlich sind auch Alu, Kupfer
oder Messing einsetzbar. Die Metallplatte muB8 aber
unbedingt plan sein.

Fir die Kontakte und die Riickmeldung braucht man
noch offene Telefonbuchsen. Rundkopfniete 4 x 20, Ka-
belschuhe 6 mm und federnde Blechstreifen 4 mm breit,
etwa 60 mm lang. Ich nahm dafir Kontakte unbrauchba-
rer Telefon-Flachrelais. Schlieflich sind dann noch
Abdecklinsen (8 mm) und Fassungen notig.

Das Gleisbild wird auf das Sperrholz aufgezeichnet,
dabei kann der Gleisabstand auch in Weichenstraien
15---20 mm betragen. Fur die Druckkontakte werden
6-mm-Bohrungen und fir die Riickmeldelampen solche
von 8 mm in die Platte eingebracht. Letztere Bohrungen
werden auf die daruntergelegte Metallplatte durchge-
zeichnet. Genau in der Mitte von der durchgezeichneten
6-mm-Bohrung werden Locher von 2 mm angebracht.
Zur spateren Befestigung der Metallplatte unter dem
Gleisbild werden 15 mm starke Klétzchen oder Rohrpi-
nolen zugeschnitten. Die Anzahl der Befestigungsschrau-
ben richtet sich nach der Grofie des Gleisbildes. Die
Anordnung mufl selbstverstiandlich an den Stellen erfol-
gen, wo keine Kontakte oder Lampen vorgesehen sind.
Alles weitere ist dann denkbar einfach: Eine Niete ist von
oben durch die Telefonbuchse zu stecken und unten leicht
anzustauchen, so dafl sie nicht herausrutschen kann. Die
Buchse wird in das Gleisbild gesteckt, der Kabelschuh
von unten aufgesetzt und die Mutter leicht angezogen.
Ein Blechstreifen ist U-formig zu biegen, dann in den
Kabelschuh zu stecken und mit einer Zange festzudriik-
ken. Durch Biegen des Blechstreifens ist dieser so zu
justieren, daf er genau uber der Buchsenmitte steht und
mit leichtem Druck am Nietenende aufliegt. Alle
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Bild 1 Zubehorteile einzeln

Bild 2 Bereit ierte Ki kte, von unten gesehen

Bild 3 Querschnitt durch ein Gleisbildpult mit einem Kontakt in Ruhe-
stellung, einem Kontakt in Arbeitsstellung (vorn) und einer montierten
Fassung mit Birne und Abdecklinse

Biid 4 Ein Ausschnitt aus einem auf die beschriebene Weise hergestellten
Gleisbildpult

Fotos: Verfasser

Kontakte sind entsprechend so zu drehen, daB sie sich
gegenseitig nicht berithren. Dann wird die Mutter fest
angezogen. Die Lampenfassung wird mit einer 2-mm-
Schraube auf der Metallplatte befestigt, und zwar so, daB
die Schraube in direktem Kontakt mit der Platte steht
und die Fassung gegen die Platte isoliert ist. Die Bilder 1
und 2 zeigen die erforderlichen Zubehorteile und die
Kontakte. Das Bild 3 stellt einen Querschnitt durch das
Gleisbild mit einem Kontakt in Ruhestellung und einem
in Arbeitsstellung dar. Die Zufithrung der Schaltspan-
nung und der eines Lampenpoles erfolgt iber die
Metallplatte. Die Drahte zur Anlage bzw. zu den Strecken
werden bei den Kontakten an die Kabelschuhe, bei den
Fassungen an diese selbst angelotet. Der Abstand von
15 mm erlaubt auch die Anwendung handelsiblicher
Drehschalter. Entsprechende Bohrungen sind dann vor-
zusehen, und der Schalter wird — ggf. mit einer
Isolierunterlage — auf die Metallplatte geschraubt.
Mein auf diese Weise gebautes Gleisbild (Bild 4) ist bei
einer AnlagengroBe 8,5 x 2 m mit 70 Weichen und 35 Si-
gnalen sehr dbersichtlich und trotzdem nur
1,10 m x 0,35 m groB. Ohne jede Stéorung hat es schon
8 Transporte zu Ausstellungen und eine hohe Belastung
bei einer 3 bis 4-Mannbedienung tiberstanden.
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Dipl.-Ing. FRIEDRICH SPRANGER, Dresden

Ruzomberok—Korytnica kapele, -
eine dieselbetriebene Schmalspurbahn der CSD

Immer wieder lesen wir in unserer Fachzeitschrift
Berichte (iber Schmalspurbahnen der Deutschen Reichs-
bahn. Heute begeben wir uns in unser siidliches Nachbar-
land, die CSSR. Durch die CSD werden insgesamt
folgende 8 Schmalspurbahnen betrieben: Die elektrische
Tatrabahn mit den Strecken Poprad Tatry-Stary
Smokovec-Strbské Pleso und Tatranska Lomnica-Sta-
ry Smokovec, die elektrische Zahnradbahn Strba-Strbs-
ke Pleso, die Standseilbahn Stary Smokovec - Hrebienok,
die Pioniereisenbahn von Kosice, die dieselbetriebene
Schmalspurbahn Ruzomberok-Korytnica kupele, die
elektrisch betriebene Schmalspurbahn Trenéianska
Tepld—Trenéianske Teplice, die dieselbetriebene
Schmalspurbahn Obratdn—Jindrichuv Hradec und die
dieselbetriebene Schmalspurbahn Nova Bystrice-Jind-
richuv Hradec.

Diese Bahnen liegen groftenteils in Touristenzentren und
dienen daher vorwiegend dem Ausflugs- und Urlauber-
verkehr, Wie aus der Ubersicht hervorgeht, werden sie
durchweg elektrisch bzw. mit Dieselfahrzeugen betrie-
ben, Dampflokomotiven gibt es auf den tschechoslowaki-
schen Schmalspurbahnen nicht mehr. Dieser Beitrag ist
einer Schmalspurbahn in der mittleren Slowakei gewid-
met. Sie beginnt in dem an der Hauptbahn Kosice- Zilina
(ehemals Kaschau-Oderberger-Eisenbahn) gelegenen
Bahnhof Ruzomberok und fiithrt durch ein Seitental des
Flusses Vah in das Innere der Niederen Tatra, wo sie in
der Nahe des Kurorts Korytnica kupele endet.

Die Bahn fuhrt durch ein landschaftlich auflerordentlich
reizvolles Gebiet, sie bewaltigt in erster Linie auch den
Urlauber- und Erholungsverkehr. Obwohl sie ziemlich
weit in die Niedere Tatra hineinfuhrt, uberwindet sie
keinen nennenswerten Hohenunterschied, weil sie bis zu
ihrem Endpunkt im Grund des Revucatales verlauft. Die
Eroffnung erfolgte am 5. 6. 1909 mit Wagenzugen, die von
Dampflokomotiven gefordert wurden. Die Spurweite
betragt 760 mm, die Streckenldnge etwa 22 km. Im
Stadtgebiet von Ruzomberok verlauft die Schmalspur-
strecke tber die Trasse normalspuriger Anschlufibah-
nen. Dabei gibt es vielfaltige Ausflihrungen, bei denen
das Schmalspurgleis entweder in der Mitte zwischen den
Schienen des Regelspurgleises liegt oder seitlich ange-
ordnet ist, so daBl eine Schiene sowohl von Schmalspur-
als auch von Regelspurfahrzeugen benutzt wird. Im
ubrigen besitzt aber die Schmalspurbahn einen besonde-
ren und auch von vorhandenen Straflen unabhangigen
Bahnkorper. Von den insgesamt 10 Stationen sind meh-
rere mit Kreuzungsgleisen versehen. PlanmaBige Kreu-
zungen finden jedoch mit einer Ausnahme nur im
Bahnhof Ruzomberok-Jazlerce statt,

Lediglich abends gegen 20.30 Uhr kreuzen auch Ziige in
Liptovskd Oseda. Sowohl auf den Endbahnhofen als
auch auf den Unterwegsstationen gibt es nur ortsbediente
Handweichen. Die Einfahrt in die Bahnhofe werden
durch Trapeztafeln gesichert. Dariiberhinaus sind neben
der Strecke regelmalBig Neigungszeiger und Abteilungs-
zeichen aufgestellt.

Samtliche Stationen, unabhangig davon. ob Bahnhof
oder Haltepunkt, besitzen ein festes steinernes Emp-
fangsgebaude, das in seinem Baustil der Landschaft
angepafit und mit einem freundlichen AuBenanstrich
versehen ist. Allerdings sind diese Gebaude betrieblich
iberhaupt nicht mehr und mit wenigen Ausnahmen auch
nicht mehr verkehrsdienstlich besetzt, Fur die Reisenden
ist jedoch im allgemeinen ein gut gepflegter Warteraum
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Bild | Die Schmalspurbahnen der CSD

geoffnet, Fahrkarten kénnen beim Schaffner gelost
werden.

Auf mehreren Bahnhofen stehen noch die ehemaligen
Guterschuppen. Die Gleisanlagen far den Guterverkehr
sind aber nicht mehr in Betrieb und schon groftenteils
abgebaut. Neben zahlreichen Ortsgliteranlagen gab es
auch mehrere Werkanschlisse, von denen offenbar der
groBte dem Sagewerk in Liptovska Oseda gehorte.
Uberhaupt muf dort der bedeutendste Unterwegsbahn-
hof gewesen sein. Davon zeugen nicht nur die vielen,
heute nicht mehr benutzten Nebengleise, sondern auch
die an den Hauptgleisen aufgestellten Wasserkrane fir
die Lokwasserversorgung und ein alter Lokomotivschup-
pen.

Jetzt befinden sich samtliche Abstellanlagen fur Wagen
und Lokomotiven sowie die Lok- und Wagenunterhal-
tungsanlagen in Ruzomberok. Die Endstation Korytnica
kupele besitzt zwei Bahnsteiggleise und ein Lokumfahr-
gleis, welches durch Gleissperren von den Betriebsglei-
sen abgesichert ist.

Unmittelbar neben dem Schmalspurbahnsteig in Ruzom-

Bild 2 Ein Reisezug, wie er regular gebildet ist, bestehend aus einer BR T 47
und zwei Neubauwagen
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Bild3 Stationsgebaude in Liptovska Oseda. Der Wasserkran, links im Bild,

erinnert noch an die Dampflokzeit

berok ist eine Dampflokomotive aufgestellt, die als
Denkmal an die ursprungliche Betriebsart dieser Bahn
erinnert. Die Lokomotive U 37 006 wurde 1908 gebaut. Sie
gehort der Gattung C 1 an und verfigt ber eine Masse
von 16 t, Im Jahre 1958 wurde sie durch dieselelektrische
Neubaulokomotiven von den CKD-Werken Praha abge-
lost.

Die Diesellokomotiven der Baureihe T 46 sind in dieser
Fachzeitschrift, Heft 11/1966, ausfuhrlich beschrieben.
Neben mindestens 15 Lokomotiven fur die CSD wurden
15 weitere Lokomotiven dieses Typs fir die Sowjetunion
gebaut, die dort mit geringen Abanderungen unter der
Baureihenbezeichnung TY 3 auf Strecken mit 750 mm
Spurweite eingesetzt sind.

Einige Jahre nach Einfihrung der Dieseltraktion sind
auch die Wagen durch Neubaufahrzeuge von CKD Praha
ersetzt worden. Sie zeichnen sich durch gefallige Formen
und einen freundlichen AuBenanstrich aus, Wahrend die
Lokomotiven durchweg weinroten Anstrich haben, hat
man beiden Wagen die obere Halfte cremefarben und nur
die untere rot lackiert.

Im Inneren sind die Wagen in zwei GroBabteile mit je
23 Sitzplatzen unterteilt. Die grofien Fenster in den
Seitenwanden und an den Stirnseiten gestatten einen

202

Bild 4 Die Lokomotive U 37006 steht heute als technisches Denkmal vor
dem Empfangsgebaude in Ruzomberok

vorzuglichen Ausblick auf die Gebirgslandschaft beider-
seits der Strecke.

Die Betriebsflihrung erfolgt ahnlich wie bei der Deut-
schen Reichsbahn auf Strecken mit vereinfachtem
Nebenbahndienst. Das Zugpersonal gibt fernmundlich
Zuglaufmeldungen ab und stellt auf den Kreuzungsbahn-
hofen nach einem bestimmten Plan die Weichen.
Nachdem der Guterverkehr eingestellt wurde, verkehren
noch taglich 9 Reisezugpaare. Dazu sind zwei Zugeinhei-
ten im Umlauf, die jeweils aus einer Diesellokomotive
und zwei Personenwagen gebildet sind. Die Zuge werden,
besonders in der Urlaubszeit, gut ausgelastet, aber nicht
uberfillt. Die Reisenden kénnte man genauso gut mit
Kraftomnibussen beférdern. Obwohl parallel zur
Strecke eine gut ausgebaute Landstrafle verlauft, wird
diese Bahn aber nicht stillgelegt. Im Gegenteil, auf der
Stralle verkehren taglich nur vier Omnibuspaare durch-
gehend zwischen Ruzomberok und Korytnica kupele, so
dal} die Reisenden auf die Schmalspurbahn orientiert
werden. Hieran zeigt sich wieder einmal die in der CSSR
verfolgte Tendenz, in landschaftlich reizvollen Gegenden
technisch interessante Verkehrsmittel zu erhalten, um
das Reisen fur Urlauber und Touristen noch attraktiver
zu gestalten.

Bild 5 Abfahrberet ste
hen swel Zuge im End-
bahnhof Koryvtniea k-
pele

Fotos: Verfasser
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RAIMAR LEHMANN, Hennigsdorf b. Bln.

Die Dampfturbinenlokomotiven der USA

Allgemeines

Vielen Lesern werden die deutschen Dampfturbinen-
Lokomotiven T 181001 von Krupp und T 181002 von
Maffei bekannt sein, ebenso vielleicht auch die T 09 von
Krupp aus dem Jahre 1943, die allerdings noch wahrend
des Baues durch Bomben zerstort wurde. Uber den
Henschel-Abdampfturbinen-Triebtender der 383255
wurde schon in dieser Fachzeitschrift bei der Bespre-
chung der BR 38 (pr P8) berichtet. Es ist Tatsache, dafl
diese Maschinen nie recht befriedigen konnten und daher
Einzelganger blieben. Interessant ist es aber, wie sich
diese Bauart unter ganz anderen Betriebsbedingungen in
Nordamerika einfiihren konnte. Im Gegensatz zu einigen
europaischen -Staaten setzte diese Entwicklung in den
USA erst recht spat ein. Immerhin entstand schon im
Jahre 1908 in Italien die erste Dampfturbinenlokomotive,
eine zwelachsige Rangier-Tenderlokomotive mit Ein-
zelachsantrieb.

Alle frihen Lokomotiven dieser Sonderbauart waren
jedoch nicht erfolgreich und wurden bald ausgemustert,
was wenig Anreiz gab, diese Bauart in den USA zu
versuchen. Ab Mitte der dreiBliger Jahre standen die
Bahnen Nordamerikas in hartem Konkurrenzkampf,
zunachst mit dem Kraftwagen und spater mit dem
Flugzeug, vor allem im Personenfernverkehr. Verschie-
dene amerikanische Bahnverwaltungen konn:en sich
wegen gunstiger Kohlevorkommen nicht so recht fur die
Diesellokomotive entscheiden. So kam es zu den nachfol-
gend beschriebenen Bauarten. Erwahnt seien vorab die
Vorteile der Dampfturbinenlokomotive: glinstige Ab-
messungen der Turbine, auch bei hohen Leistungen,
gunstiger Wirkungsgrad, gleichformiges Drehmoment
ohne unausgeglichne Massenkrafte, bei Verwendung
von Ruckkondensation kesselsteinfreies Wasser und
geringer Wasserverbrauch und bei elektrischer Kraft-
ubertragung gunstige Anpassung an Zugkraftverlauf
und freizugige Anordnung der Baugruppen auf der
Lokomotive.

Die Lokomotive der Union Pacific Railroad

Anfang der dreiBBiger Jahre wurde von General Electric
in Zusammenarbeit mit der Turbinenfirma Lynn eine
Studie fur eine Dampfturbinenlokomotive angestellt.
Diese Maschine war insbesondere fur hohe Geschwindig-
keiten vorgesehen. Die UP griff nach eigenen Untersu-
chungen diese Idee auf und entschied sich far eine
Doppellokomotive mit insgesamt 5000 PS Turbinenlei-
stung. 1938 wurden beide Einheiten an die UP ausgelie-
fert. Jede Einheit war fur sich voll betriebsfahig. An der
aufleren Form erkennt man einen gewissen Einflul vom
Diesellokbau, da die fiir die USA typischen ,,cab-units*
verwendet wurden.

Als Doppeleinheit sollten 1100t schwere Zuge von
Chikago aus zur Pazifikklste gefordert werden.

Fur die harten Betriebsbedingungen der UP erschien
diese Lokbauart auf Grund des geschlossenen Was-
serkreislaufes besonders glunstig, denn weite Strecken-
teile fuhren durch wasserarme Gebiete. Verwendet
wurde ein Hochdruckkessel der Firma Babcock & Wil-
cox mit Zwangsumlauf.

Die Kesselfeuerung erfolgte iber zwei Olbrenner, die
Abgase gelangten iber Rauchgasvorwarmer, Uberhitzer
und Lufterhitzer ins Freie. Nach dem Austritt aus der
Turbine wurde der Abdampf im Kondensator niederge-
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schlagen, in einem Tank gesammelt und tber einen
Speisewasservorwarmer in den Kessel zuruckgeleitet.
Die Turbinengruppe bestand aus den parallel angeordne-
ten Hoch- und Niederdruckturbinen mit je funf
Druckstufen. Beide arbeiteten auf ein gemeinsames
Getriebe. Hilfsturbinen waren fur Feuerungs- und
Kondensatorlifter sowie fur die Hilfsmaschinengruppe
notwendig.

Der Hauptgenerator bestand aus zwel hintereinander
geschalteten Einzelgeneratoren. Weiter waren eine Erre-
germaschine und ein Hilfsgenerator fur die Zugbeleuch-
tung und Klimaanlage der Stromlinienziige vorhanden.
Die Treibachsen wurden durch angefederte Gleichstrom-
fahrmotoren mit Getriebe (2,097:1) tGber Hohlwellen
angetrieben. Die normale Kuhlluitmenge fur diese
Motoren betrug ungefihr 57 m*min und konnte auf
langen Steigungen bis auf 113 m®/min gesteigert werden.
Im hinteren Teil der Lok war die luftgekuhlte Konden-
satoranlage untergebracht. Vier Dachventilatoren sorg-
ten fir Kiahlung.

Die Brennstofftanks befanden sich im freien Innenraum
des Kondensators, die Speisewassertanks im Vorderbau.
Interessant ist die Ausrustung mit drei verschiedenen
Zuguberwachungsanlagen fur die Strecken der UP, der
Chicago & Nord Western Railway und der Southern
Pacific, die alle von dieser Maschine befahren wurden.
Die Doppeleinheit wurde nur probeweise von General
Electric ubernommen, Beide Maschinen bewahrten sich
nicht. Sie konnten wohl vor allem infolge des komplizier-
ten Aufbaues den harten Betriebsbedingungen nicht
standhalten. Daher wurden sie nach Ablauf der Probezeit
zuriickgegeben und auch bald verschrottet.

Die Turbinenlokomotive Klasse S 2 der
Pennsylvania Railroad

Die Turbolok der Klasse S 2 folgt mehr als die anderen
hier besprochenen Bauarten europaischen Mustern.
Insbesondere wurde bei dieser Maschine die mechani-
sche Kraftibertragung mit ihrem besserem Wirkungs-
grad und dem geringen Baugewicht versucht. Die S 2
blieb jedoch typisch amerikanisch, mitihrer Turbinenlei-
stung von 6900 PS war sie die leistungsfahigste je gebaute
Dampfturbinenlokomotive der Welt.

Ihr Aufbau wurde bewufit einfach gehalten. Praktisch
trat an die Stelle der Dampf{zylinder die Turbinenanlage,
wenn auch an anderer Stelle angeordnet. Durch die
Gestaltung als Auspuff-Turbinenlokomotive glaubte
man an geringe Unterhaltungskosten bei immer noch

. gutem Wirkungsgrad.

Der Kessel entsprach der Regelbauart, jedoch war der

. Kesseldruck mit 22 ati recht hoch gewahlt. Beim Anfah-

ren sank manchmal der Druck innerhalb kurzer Zeit bis
auf 14 atu ab, so dafl es haufig zu Stehbolzenbruchen
durch die Dauerbeanspruchung kam. Da der Kohlever-
brauch 2 t/h Gberschritt, baute man einen Stoker ein.

Der Turbinensatz von Westinghouse lag zwischen der
zweiten und dritten Treibachse. Die Hauptturbine war
rechts angeordnet, die linksliegende Rangierturbine
(Vmax = 35 km/h) konnte bei stillstehender Maschine ein-
oder ausgekuppelt werden. Die gleichzeitige Verwen-
dung beider Turbinen war nicht moglich. Ventilations-
verluste einer jeweils leer mitlaufenden Turbine wurden
somit vermieden. Uber ein Getriebe wurde die Antriebs-
leistung auf die zweite und dritte Kuppelachse und von
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Bild 1 Dampfiurbinenlokomotive KIS 2 der , Pennsylvania RR*
Repro-Beschaffung: Verfasser

dort {iber Kuppelstangen auf die beiden anderen Achsen
{ibertragen. Samtliche Achs- und Kuppelstangenlager
wurden nach den damals neuesten Erkenntnissen mit
Walzlagern ausgerustet.
Als Tender baute man einen bereits vorhandenen um. Die
Vorratsbehalter fiir Kohle und Wasser wurden vergro-
Bert. Deshalb mufite man auch neue Drehgestelle mit je
vier Achsen versehen.
Verwendet wurde diese Lokomotive sowohlim Giiterzug-
als auch im schweren Schnellzugdienst zwischen Chicago
und Crestline. Sie bewahrte sich zunachst ausgezeichnet,
vor allem auf Grund der hohen Zughakenleistung und
der auBerordentlich guten Laufeigenschaften. Die Zug-
kraft ubertraf die aller Dampflokomotiven vergleichba-
rer GroBe und auch die einer 6000-PS-Diesellokomotive
bei Geschwindigkeiten iiber 64 km/h. Unterhalb vonetwa
50 km/h stieg jedoch der Dampfverbrauch sehr stark an,
was auch zu den schon erwihnten Schwierigkeiten beim
Anfahren fuhrte.
1949 trat ein schwerer Turbinenschaden auf. Die Ma-
schine wurde daher aus dem Betrieb gezogen.
Fortsetzung folgt

Ing. FRIEDER MUHLSTADT (DMV), Dresden/DIETMAR GLASER (DMV), Dresden

80 Jahre Bahnhof Dresden-Friedrichstadt

In der Chronik geblattert

Mitdem Bau der Eisenbahnlinie Berlin - Dresden— Elster-
werda in den Jahren 1872—1875 entstand in Dresden der
Berliner Bahnhof, der Vorlaufer des heutigen Ran-
gierbahnhofes Dresden-Friedrichstadt.

Er umfalite 9 Gleise, einen Guterschuppen mit La-
derampe sowie einen ringformigen Lokschuppen.

Die getrennte Lage der bereits in Dresden vorhandenen
Bahnhofe sowie andere Mifistande zwangen dazu, Veran-
derungen zu schaffen. So entstand u.a. der Plan, einen
gemeinsamen Rangierbahnhof zu bauen. Ende 1890
wurde dann auch mit dem Bau des Bf Dresden-Fried-
richstadt begonnen. Fur das gesamte Gefalle von 1:100
war es notwendig, den Ablaufberg aufzuschiitten. Dazu
dienten die Erdmassen, welche beim Ausschachten des
Dresdner Hafenbeckens sowie des neuen Fluflbettes der
Weilleritz frei wurden. Es wurden etwa 1550000 m®
Erdmassen bewegt. Bei einer Lange von 2500 m hat der
Bahnhof am westlichen Ende eine Hohe von 17 m. Die
Flache betragt 54,40 ha, die Gleislange insgesamt
76,7 km.

Am 1.Mai 1894 wurde der Rangierbahnhof in Betrieb
genommen. Gleichzeitig wurde die zweigleisige Verbin-
dung zwischen Dresden-Altstadt und -Neustadt eroffnet.
Der Bf Dresden-Friedrichstadt war zu damaliger Zeit
einer der grofBten Gefallebahnhofe.

Die Wagenrolltenvonden 4 Ablaufgleisen, bedingtdurch
das Gefalle, von allein in die 25 vorhandenen Richtungs-
gleise, wo sie mit Handbremsen, Bremsschuhen oder
Bremsknuppeln aufgehalten und zu neuen Zugen zusam-
mengestellt wurden.

Die sich bereits vor dem 1.Weltkrieg anbahnenden
Schwierigkeiten zur Bewaltigung des Verkehrsaufkom-
mens setzten nach Beendigung des Krieges erneut wieder
ein,

Die Technologie, die fast ausschlieB8lich manuelle Ar-
beitsweise und die sonstigen Einrichtungen waren im
wesentlichen dieselben geblieben. Um diese Miistande zu
uberwinden, die sich fast immer auf das gesamte Netz
auswirkten, wurde im Januar 1925 mit der Rekonstruk-
tion des Bahnhofes begonnen.
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Im Jahre 1930 waren diese im wesentlichen beendet. U. a.
waren folgende Verbesserungen zu verzeichnen: Seilab-
laufanlage, Lautsprecher- und Kommandoanlage,
Einsatz des Neuberschen Kipphemmschuhs und Schrei-
ben von Rangierzetteln.

Die Leistungen im Schleppbetrieb sowie bei der Zugzer-
legung konnten somit um 33 % erhoht werden,

Ende der 30er Jahre zahlte der Bahnhof zu den
modernsten Rangierbahnhofen Europas.

Die Auswirkungen des 2. Weltkrieges waren auch furden
Bf Dresden-Friedrichstadt grauenvoll. Erst bei dem
Fliegerangriff am 17. April 1945, der ausschliellich den
Bahnanlagen im Dresdner Raum galt, wurde der Bahn-
hof vollig zerstort.

Am 9.Juli 1945 standen, dank der aufopferungsvollen
Arbeit vieler Friedrichstadter Eisenbahner, bereits
12 Gleise fur Ein- und Ausfahrten und 8 Gleise fur
Ausfahrten wieder zur Verfigung. Am 8. 12. 1947 wurde
der Ablaufberg, der wichtigste Bezirk, wieder in Betrieb
genommen, Damit waren auch die Voraussetzungen
gegeben, dafi die Leistungsfahigkeit weiter erhéht wer-
den konnte.

Umfangreiche bauliche wie auch technologische Veran-
derungen wurden in den nachfolgenden Jahren vorge-
nommen. So wurden u.a. 1950 alle Schlepplokomotiven
mit Sprechfunk ausgeristet. Bereits seit 1918 war die
BR 58 '%-2! als Schlepplok im Einsatz, 1973/74 erfolgte
die Umstellung auf die BR 120. 1964 wurden 4 hydrauli-
sche Balkengleisbremsen auf dem Ablaufberg eingebaut.
Im Herbst 1966 konnte das erste Gleisbildstellwerk seiner
Bestimmung ubergeben werden. In diesem Zeitraum
wurde auch die Elektrifizierung des Bahnhofes abge-
schlossen,

Dieser Rangierbahnhof ist einer der wichtigsten Um-
schlagknoten der DR. Auflerordentliche Bedeutung
kommt ihm im Ex- und Importverkehr mit den sudosteu-
ropaischen Staaten zu.

Ausdruck der vorbildlichen Ergebnisse des Gesamtkol-
lektives der Friedrichstadter Eisenbahner ist die hohe
Auszeichnung der BV-Dienststelle mit der Wanderfahne
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des Ministerrates der DDR und des FDGB-Bundesvor-
standes 1973 und mit dem Vaterlandischen Verdienstor-
den in Gold im Jahre 1974.

Literaturangabe;

Chronik Bf Dresden Friedrichstadt

Eisenbahnjahrbuch 1972 — Der Bf Dresden Friedrichstadt
Dipl-Ing. Gransalke/Ing. GrofBie

Bild | Blick iber die Einfahrgruppe des Rbf Dresden-Friedrichstadt

Bild 2 Der Ablaufberg um 1928/29 mit dem alten Stellwerk 20

Bild 3 Das Ablaufstellwerk (Rangier-Stw, als Bracken-Stw.) W 20

Bild 4 Seit dem Jahre 1918 standen Maschinen der BR 5812 im schwe-
ren Schleppdienst. Jetzt haben ihren Platz Dieselloks der BR 120 der DR

eingenommen.

Bild 5 Nochmals ein .historisches Foto", als die 56er noch dominierten

+DER MODELLEISENBAHNER 7/1874"
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WERNER ARNOLD, Karl-Marx-Stadt

Lichtsignale (HI) mit Lichtleitkabel fiir die NenngroRe HO

In den letzten Jahren haben sich viele Modelleisenbahner
mit dem Bau von vorbildgerechten Lichtsignalen be-
schaftigt. Auch mancher gute Hinweis zum Selbstbau ist
in dieser Fachzeitschrift erschienen. Das war einfach
erforderlich, weil die Industrie bisher nicht in der Lage
war, vorbildgetreue Lichtsignale herzustellen.
Nachdem jetzt Plastlichtleiter zur Verfigung stehen, ist
es durchaus moglich, im Selbstbau Lichtsignale anzufer-
tigen. Ich baute mir vorerst 2 Muster mit Plastlichtleitern,
deren Bau nachstehend beschrieben wird.

1. Lichtvorsignal mit Signal So 3a:

Das Signalbuch der Deutschen Reichsbahn sieht im § 5,
Absatz 2 folgendes vor;

»Ein Lichthaupt- oder Lichtvorsignal mit einem Licht —
ausgenommen das Haltsignal — zeigt an, daf die im
Fahrplan festgelegte Hochstgeschwindigkeit entweder
beibehalten werden darf (ein griines Standlicht) oder so
vermindert werden mufl, daB die vorangezeigte Ge-
schwindigkeit am nachsten Signal nicht Gberschritten
wird (ein grunes bzw, ein gelbes Blinklicht oder ein gelbes
Standlicht).*

Am Lichtvorsignal konnen also nur 4 Signalbegriffe
erscheinen:

Bild | Ein Lichtvorsignal der DR

Bild 2 Das vom Verfasser gebaute Lichtsignal mit Signal So0 3a

Bild 3 Mittels eines Hilfswerkzeugs wird das U-Profil fur die Masten
gebogen

HIl. 1 ,,Fahrt mit Hochstgeschwindigkeit" = Ein griines
Licht
Hl 4 ,Hochstgeschwindigkeit auf 100 km/h ermaBi-
gen!" = Ein grines Blinklicht
Hl 7 ,Hochstgeschwindigkeit auf 40 km/h (60 km/h)
ermafigen!" = Ein gelbes Licht
HIl 10 ,Halt" erwarten = Ein gelbes Licht
Und nun einige Hinweise zum Bau. Soweit es die
Lichtleitkabel zulieBen, wurde Modelltreue angestrebt.
Zur Herstellung der Einzelteile wurde vorwiegend
0,2 mm starkes Ms-Blech und 0,35 mm starkes Blech
(Schlauchbander 9 mm breit, im Handel erhaltlich)
benutzt. Es konnen natirlich auch ahnliche Blechstarken
verwendet werden. Man fertige sich nach Zeichnung 1
folgende Teile an:
Teil 1: Signalschirm — Er wird aus 0,35 mm starkem
Blech nach Zeichnung angerissen, ausgeschnitten und
entsprechend bearbeitet.
Teil 2: Gelander — Es wurde 0,6-mm-Ms-Draht nach der
Gesamtansicht und nach Fotos gebogen und spater in die
dafir vorgesehenen Bohrungen (0,6 mm &) eingelétet.
Teil 3: Signalblenden — Fur die Signalblenden (gleich
Fahrungshiilse fiar das Lichtleitkabel) nahm ich
verbrauchte Kugelschreiberminen aus Ms mit einem &
innen = 1.9 mm. Um das Lichtleitkabel von 2,1 mm
AuBendurchmesser spater durchstecken zu konnen,
mussen die Signalblenden von vorerst 7 mm Lange mit
einem Stick Rundmaterial von 22 mm @ aufgedornt
werden.
Dazu eignen sich kleine Dorne, aus Rundstricknadeln
(2,2 mm ) angefertigt.
Die fertigen Signalblenden werden dann vorsichtig in
Teil 1 eingelotet,
Teil 4: Signalmast — Auch hier wird 0,2 mm starkes
Ms-Blech verwendet. Um zwei Lichtleitkabel durchzie-
hen zu konnen, mufl man in der Starke des Mastes kleine
Abweichungen vomi Mafstab in Kauf nehmen. Nach
Bild 3 wird mit Hilfe eines kleinen Hilfswerkzeuges
(2,1-mm-Blech) die U-Form gebogen. Am besten 1aft sich
das Teil in einem Schraubstock biegen. Man spannt ein
2,5 mm starkes Blech in den Schraubstock und zieht mit
leichten Schlagen und mit Hilfe des 2,1-mm-Stempel
(Hilfswerkzeug) das Ms-Blech iber die Schraubstockbak-
ken. Dann ist die U-Form ausgearbeitet. Mit einer kleinen
Feile bringt man noch den Mast auf das MaB 4,4/5,4 mm.
Deshalb mull das Ms-Blech vorher etwas breiter
zugeschnitten sein.
Teil 5: Obere Mastverstarkung — Ein Ms-Blechstreifen
von 4 mm Breite, 0,2 mm Starke und etwa 15 mm Lange
wird zugeschnitten, mit einer kleinen Flachzange gebo-
gen und an Teil 4 angepafit. Die Teile 4 und 5 werden
dann mit dem Teil 1 verlotet.
Teil 6: Vorsignaltafel So 3a — Diese Tafel wird aus
0,35 mm starkem Blech zugeschnitten und spater mit
2 Halterungen (0,6 mm Ms-Draht) mit dem Mast verlotet
(sieche Gesamtzeichnung).
Teil 7: Hintere Mastseite — Es wird ein Abdeckblech aus
0,2 mm starkem Ms-Blech zugeschnitten (0,2 x 47 x 2),
nach der Gesamtzeichnung werden Locher von 0,6 mm @
gebohrt und kleine Steigbugel aus 0,6 mm Ms-Draht
eingelotet. Erst nach der Fertigmontage wird dieses Teil
mit Epoxidharz aufgeklebt.
Teil 8: Sockel — Dieses Teil wird ebenfalls aus 0,2 mm
starkem Ms-Blech nach Zeichnung angefertigt. Dann
wird der bereits montierte Mast eingelotet.
Teil 9: Halterung — In dieser Halterung wird die
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16-V-Steckbirne untergebracht. Es sind davon (nach
Zeichnung 1) 2 Teile nach dem Prinzip, wie bei Teil 4
beschrieben, anzufertigen. Ein Teil wird direkt im Sockel
festgelotet. Das andere muB isoliert eingebaut werden,
damit ein Blinkrelais angeschlossen werden kann. Man
verwendet dazu noch das Teil 10.

Teil 10: Isolierstick — Um eine Isolierung herbeizufiih-
ren, muf} dieses Teil aus Plaste angefertigt werden. Ein
Teil 9 wird mit dem Teil 10 vernietet, und beide Teile wer-
den dann am Sockel mit 2 Kerbnageln befestigt.

Teil 11; Fuhrungshulse fur Lichtleitkabel — Diese beiden
Teile werden wiederum aus leeren Kugelschreiberminen
8 mm lang abgeschnitten und in die Teile 9 eingeklebt
oder eingelotet, um spater dem Lichtleitkabel eine gute
Fuhrung zu geben. Das Licht der Steckbirne muf}
stirnseitlich auf das Lichtleitkabel fallen.

Teil 12: Halteplatte fir Kontaktfedern — Aus Plaste
fertigt man dieses Teil an, das dann mit zwei M-2-Schrau-
ben im Teil 8 seitlich festgeschraubt wird,

Teil 13: Kontaktfedern — Aus 0,2-mm-Ms-Blech werden
2 Kontaktfedern fur die 16-V-Steckbirnen zugeschnitten,
gebohrt, gebogen und angepaft, damit ein sicherer
Kontakt gegeben ist. Sie werden auf Teil 12 mit je einer
M-2-Schraube befestigt.

Teil 14: Plastlichtleiter— Zwei Stiicke vom Typ LLK 1,25
(wirksamer Durchmesser 1,25 mm, AuBendurchmesser
2,1 mm) werden etwa 90 mm lang abgeschnitten, wozu
sich gut eine Rasierklinge eignet.

Nachdem alle Teile soweit angefertigt bzw. vorbereitet
sind, werden nun die Lichtleitkabel eingezogen und auf
die richtige Lange geschnitten. Es ist darauf zu achten,
dafl der Biegeradius drei- bis funfmal grofler als der
Kabeldurchmesser ist. Diese Kabel sind bei Temperatu-
ren von -5 bis +70°C anwendbar, Das Kabel wird in den
Teilen 3 und 11 leicht eingeklebt (evtl. mit Epoxidharz).
Das Teil T wird dann ebenfalls an der Mastruckseite
aufgeklebt., Sind am Signal alle Feinheiten ausgefihrt,
beginnt man mit dem Lackieren. Man wahlt fir den Mast
betongrau, fir Signalschirm, Gelander und Steigbiigel
schwarz, fur den Sockel grau, da dieser spater sowieso
verdeckt wird. Die Vorsignaltafel So 3a wird entweder
gemalt oder mit vorgedruckter Pappe beklebt (verschie-
dene Signalbilder auf Karton hat die Fa.Friedrich
August Schreiber, 934 Marienberg, Freiberger Str. 10,
herausgebracht, darunter auch die Vorsignaltafel).
Eine Beschreibung tiber den Anschluf} erubrigt sich, da
aus der Gesamtzeichnung alles leicht ersichtlich ist.
Blinkrelais fir Modelleisenbahnen (z. B. fur Warnkreuze)
sind im Handel erhaltlich. Beim Anschlul} eines Blinkre-
lais ist lediglich auf die richtige Verbindung mit dem
isolierten Teil 9 zu achten.

2. Lichthauptsignal mit weiB-rot-weilem Mastschild:

»Bei einem Lichthauptsignal, das aus zwei Lichtern
besteht, zeigt das untere Licht die Geschwindigkeit an, die
am Signal nicht uberschritten werden darf. Ist anschlie-
Bend ein Weichenbereich vorhanden, dann gilt die
Geschwindigkeitsanzeige vom Signal ab im anschliefen-
den Weichenbereich.
Dem unteren gelben Licht kann ein gelb- oder griunleuch-
tender Lichtstreifen zugeordnet sein. Das obere Licht gibt
die Geschwindigkeit an, die am nachsten Signal nicht
uberschritten werden darf.”
{aus dem Signalbuch der Deutschen Reichsbahn § 5,
Absatz 3)
An dem nachstehend beschriebenen Lichthauptsignal
konnen 9 Signalbegriffe gezeigt werden, und zwar:
Hl 1 ,Fahrt mit Hochstgeschwindigkeit"
= Ein grines Licht
Hl 3a ,Fahrt mit 40 km/h, dann mit Hochstgeschwin-
digkeit"
= Ein gelbes Licht, dartiber ein grunes Licht

+DER MODELLEISENBAHNER 7/1974"

+Hochstgeschwindigkeit auf 100 km/h ermaBi-

genu

= Ein grunes Blinklicht

Hl 6a ,Fahrt mit 40 km/h, dann mit 100 km/h*

= Ein gelbes Licht, dartber ein grunes Blinklicht

+Hochstgeschwindigkeit auf 40 km/h (60 km/h)

ermalfligen!"

= Ein gelbes Blinklicht

H! 9a ,Fahrt mit 40 km/h, dann mit 40 km/h (60 km/h)"
= Ein gelbes Licht, darlber ein gelbes Blinklicht

HI 10 ,Halt" erwarten!" = Ein gelbes Licht

Hl 12a ,,Geschwindigkeit 40 km/h ermaéfligen, ,Halt"

erwarten

= Zwei gelbe Lichter Gbereinander

»Halt!* = Ein rotes Licht

Hl 4

HI 7

HI 13 -
Sollen alle 13 Signalbegriffe, also auch mit griinen bzw.
gelben Lichtstreifen, dargestellt werden, so mufimanden
Lichtstreifen am Lichthauptsignal mit vorsehen. Aller-
dings gibt es dann beim Einbau von Lichtleitkabeln
Schwierigkeiten. Auch Zusatzsignale, wie Ra 12 usw.
kénnten ebenfalls mit eingebaut werden,

Um wenigstens die vorher genannten 9 verschiedenen
Signalbegriffe zu erhalten, sind mindestens 4 Lichtleitka-
bel erforderlich. Das bedeutet jedoch, daf} diese 4 Kabel
in einem Signalmast von 4,2 mm? (InnenmaB) unterge-
bracht werden mussen. Damit weicht man aber vom
MafBstab erheblich ab. Ich habe jedoch den Versuch
unternommen und ein solches Lichthauptsignal zur Zu-
friedenheit gebaut.

Bild4 Und das  Selbstbau-
modell eines Lichthauptsignals

Fotos und Zeichnung: Verfasser

Hinweise zur Anfertigung der Einzelteile
(Lichthauptsignal):

Die Teile werden, wie fur das Lichtvorsignal be-
schrieben, angefertigt (nach Zeichnungen 1 und 2).
Lediglich bei folgenden Teilen weicht die Anfertigung
ab:

Teil 7: Dieses Abdeckblech ist dem Lichthauptsignal
anzupassen. Teile 9/11/13/14: Hier sind je 4 Teile anzu-
fertigen bzw. vorzubereiten. Vom Teil 12 sind 2 Teile
anzufertigen.

Wenn fur das Lichthauptsignal soweit alle Teile herge-
stellt und vorbereitet sind, sind die Hinweise wie beim
Bau des Lichtvorsignals zu beachten. Das Mastschild
wird weiB-rot-weill lackiert.

Der Anschlufl geschieht den gewlinschten Signalbildern
entsprechend. Auch hierbei ist das isolierte Teil 9 fur
das Blinkrelais vorgesehen.

In den Fotos sind der Gesamteindruck sowie verschie-
dene Einzelheiten der selbstgebauten Signale zu erken-
nen, im Vergleich daneben ein Signal des Vorbilds. Diese
Signale konnen durchaus noch weitere Verbesserungen
erfahren. Andere Modelleisenbahner konnen ihre eige-
nen Erfahrungen dazu gern noch beibringen.
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STRECKEN-
BEGEHUNG

Bild I Stellwerk , Ws"
des Bahnhofs Luther-
stadt  Wittenberg. Die
Aufstellung einer Si-
gnalbriocke war erfor-
derlich, um Signalsicht
fir durchfahrende Zige
zu bekommen.

Die Stellwerke (1)

Ein Stellwerk gehért wohl zu den am haufigsten
vorkommenden Hochbauten der Eisenbahn, die man bei
einer Reise vom Zug aus sieht. Heutzutage weif3 auch fast
jeder Fahrgast, daB es 'sich dabei um ein Gebaude
handelt, das man schlechthin als Stellwerk bezeichnet.
Der Fachmann kann sich damit aber nicht zufrie-
dengeben, da er nach verschiedenen Gesichtspunkten
mehrere Stellwerksarten unterscheidet.

Und dartber wollen wir uns jetzt einmal einen Uberblick
verschaffen.

Zundchst mufl man wissen, daB in einem Stellwerk alle
Bedienungseinrichtungen, wie Hebel oder Tasten fir das
Umstellen fernbedienter Weichen, Gleissperren, Signale
usw. fir einen Bahnhof bzw. fiir einen Bezirk eines
Bahnhofs zusammengefafit sind. Dadurch wird einmal
die Betriebssicherheit erhoht, und zum anderen kann der
Zug- und Rangierdienst schneller abgewickelt werden.
Nach den betrieblichen K Aufgaben eines Stellwerks
unterteilt man diese in a) Befehls-St., b) abhangige St.,
¢) Zustimmungs-St.,  d) Rangier-St., e) Ablauf-St.,
f) Blockstellen g) Blockendstellen und h) Streckenzen-
tral-St.

Nach den Einrichtungen im Stellwerk gibt es folgende
Arten: a) Weichen-St., b) Riegel-St. und c) Signal-St. Da
man verschiedene Stellwerks-Bauarten kennt, unter-
scheidet man noch a) mechanische St., b) elektromecha-
nische St. (auch Kraft-St.), ¢) Gleisbild-St. und kunftig
auch noch d) elektrohische St.

Fiir den Modelleisenbahner ist aber gewif3 eine weitere

3

ba.
. 1 1

Bild 2 Bei einfachen Verhiltnis-
sen ist kein besonderer Stell-
werksbau errichtet. Das Stell

Bf , Minchrode "

'ﬁ\ L, werk befindet sich dann :m
= Di -aum des Empf: biu
i E \ I il - /; des, oft in einem kleinen Vorbau
= F wegen besserer Sicht
7757
a) Diersstraum, gleichzeilig Stellwerk , Mir "
Br | Neuslad! " Bild 3 Auf einem mittleren

?ffj’/////////j}g&?{’

Bahnhof sind schon meistens
mehrere Stellwerke vorhanden,
wie hier das Befehls-Stw. , Nsf*

/J/” 225887, .:‘f:&’/

-1 (B 1), das Warter-Stw. ,Not" (W 3)

und das Rangier-Stw. , Nr* (W 2}

Foto: G. Fiebig, Dessau
Zeichng.: Verfasser

B,

; b 3
LSch ! Stw Nr (W2) , >
b) |
~—=—— Grenze der Stellwerk - Bezirke (fahrwegprirbez.)
Hauplgleise
_ ﬂwmgfmv
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Unterteilung nach der értlichen Lage im Bahnhof
besonders interessant. Da kennt man a) Mittel-St. und
b) End-St. Wir wollen uns aber jetzt gleich noch Klarheit
verschaffen, nach welchen Kriterien die Stellwerke mit
einem ,,Namen“ bezeichnet werden, unter dem man sie
auch in allen Unterlagen fahrt.

Hierbei gibt es zunachst die veraltete, aber noch haufig
anzutreffende Bezeichnungsweise mit héchstens 3 Buch-
staben. Der erste Buchstabe deutet dabei auf die jeweilige
Ortsbezeichnung hin, er ist also mit dem Anfangs-
buchstaben der Stadt oder des Ortes identisch. Die
darauf folgenden ein oder zwei Buchstaben kénnen
ebenfalls dem Ortsnamen entnommen sein. Meistens ist
aus thnen aber zu sehen, ob es sich um ein Befehls-St. oder
um ein Warter-St. handelt. Bei einem Befehls-St. konnen
die Buchstaben , f* oder ,,b* fiir ,,Fahrdienstleiter" bzw.
.Befehlsstelle* auftauchen.

Dafir einige Beispiele:

Bahnhof Angermiinde; Befehls-St. (Mittel-St.) , Agf",
Warter-St. (End-St.) ,Ast* und ,Ant" = Stidturm und
Nordturm, Rangier-St. ,,Art" = Rangierturm.

Bf Hennigsdorf b. Bin; Befehls-St. (End-St.) ,,Hnd* und
Wirter-St. (End-St.) ,,Hno", beide Abklirzungen nur dem
Ortsnamen entnommen.

Die modernere Bezeichnungsweise setzt sich aus einem

groBen Buchstaben, und zwar ,,B" oder , W sowie aus
einer arabischen Ziffer zusammen. Der Buchstabe gibt
an, ob es ein Befehls-St. (,,B*) oder ein Warter-St. (, W)
ist. Die Ziffern werden, von ,1“ beginnend, in der
Reihenfolge hinzugefigt, wie die Richtung der Sfrek-
kenkilometrierung verlauft.

So wiirden nach dieser Bezeichnungsweise die Stell-
werke des oben angefiihrten Beispiels, Bf Angermiinde®
wie folgt gekennzeichnet sein:

wAst = W1*  Agf*= _B2“ Art"=,W3“und,Ant"
= ,,W 4". Der Richtungssinn der Strecke Berlin— Anger-
munde-Stralsund verlduft vom Siden nach Norden,
daher beginnt das am stdlichsten gelegene Stellwerk mit
der Ziffer 1%

Modeligestaltung Der Modelleisenbahner solite sich also
fur eines der beiden Bezeichnungssysteme entscheiden,
wobei fur Anlagen der Epochen | und 2 unbedingt die
altere Stellwerksbezeichnung vorzunehmen ist. Auch fiir
Stellwerke auf Anlagen der Epoche 3 (nach 1945) muf
man diese alte Form noch anwenden, lediglich fir solche
Anlagen, welche einem Motiv der Epoche 3 etwa ab Mitte
der 60er Jahre entsprechen, sollte man die neue Form
wahlen. '
Auch eine saubere und vorbildgerechte Beschriftung der
Stellwerksgebaude sowie eine richtige Lage im Bahnhof
gehoren zu einer vollendeten Modellbahnanlage. H. K.

Unsere Seite fiir den Anfénger

Schaltungsmethoden bei der Fahrstromversorgung

Die A-Schaltung

Bevor wir die Gleise auf der Modellbahnanlage verlegen,
wollen wir uns erst noch etwas Klarheit iber verschie-
dene Moglichkeiten der Fahrstromversorgung einer
Anlage verschaffen. Bekanntlich benotigen wir ein
Netzanschlufgerat zum Betrieb der Modellbahn. Dieses
Gerat wird primirseitig aus dem Lichtnetz mit Wech-
selstrom (i.d. R. 220 V, seltener noch 110 V) gespeist.
Der eingebaute Trafo ist mit einem Gleichrichter kombi-
niert, so daf} sekundarseitig das Gerat Gleichstrom von
etwa 12---16 V abgibt. Ferner ist im Netzanschlufigerat
zumeist gleich noch ein Fahrregler enthalten, uber
welchen die Steuerung der Triebfahrzeuge erfolgt.
Mitunter besitzen groflere Gerate auch gleich noch einen
Zubehortrafo, der sekundar Wechselstrom von 16 V zur
Verfugung stellt.

Von den beiden Anschlissen des NetzanschluBgerats fur
Bahnstrom fuhren wir nunmehr je eine Leitung an je eine
Schiene des Gleises. Dazu konnen wir Anschlufigleise mit
entsprechenden Klemmen verwenden oder aber auch die
Drahte anloten, (dabei Vorsicht wegen des Polystyrol-
Schwellenbands!).

Da samtliche handelsublichen DDR-Modellbahn-Trieb-
fahrzeuge und Gleise auf das international genormte
Zweischienen-Zweileiter-System im  Gleichstrom-Um-
polbetrieb (siehe Heft 1/74) ausgelegt sind, beziehen wir
uns auch nur auf dieses System. Dabei ist der Stromver-
lauf vom Pluspol des Trafos an die Plus-Schiene, uber
den Stromabnehmer und Rader der Lok zum Motor, von
diesem zurlck uber den Stromabnehmer und Rader der
anderen Fahrzeugseite zur Minus-Schiene und schlief3-
lich dOber die Zuleitung zum Minus-Pol des Trafos.
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Deshalb mussen bei diesem System samtliche Fahr-
zeugrader ebenso wie die beiden Schienen eines Gleises
gegeneinander elektrisch isoliert sein.

Nach den , Normen Europaischer Modellbahnen (NEM)*
sind die beiden Zuleitungen vom Trafo an die Schienen
so heranzufuhren, dafy die Motoren so laufen, dafy das
Triebfahrzeugmodell in der gewtnschten Richtung fahrt,
wenn die rechte Schiene positiv (+) gepolt ist , Rechts"
bedeutet dabei dem Sinne nach in Fahrtrichtung gesehen
rechts.

Stellen wir nun unsere Lok auf das Gleis und drehen den
Fahrregler nach der gewiinschten Richtung etwas auf, so
wird sich das Modell in diese Richtung fortbewegen.
Nehmen wir an, eine Tenderlok sei dabei mit der
Rauchkammer vorangefahren, und wir stellen sie dann
umgekehrt auf das Gleis, also mit dem Tender voran, so
werden wir merken, daBl sie unabhangig davon bei
gleicher Reglerstellung in dieselbe Richtung fahrt. Be:
diesem System wird die Fahrtrichtung also eindeutig von
der Reglerstellung bestimmt, was einen groflen Vorteil
fur uns beim Betrieb bedeutet.

Da wir aber nicht nur ein Triebfahrzeligmodell einsetzen
mochten, mussen wir eine Schaltungsmethode anwen-
den. die es erlaubt, mehrere Modelle auf der Anlage
stehen zu haben, von denen jeweils aber nur eins im
Betrieb sein darf, wahrend die Gbrigen stromlos abge-
stellt sind. Hierzu ist es erforderlich, die zum Abstellen
ausgewahlten Gleise — es wird sich dabei in erster Linie
um Bahnhofsgleise, egal, ob durchgehende oder Stumpf-
gleise handeln — so an den Trafo anzuschlieflen, daf sie
nach Belieben gegentiber der Gbrigen Gleisanlage strom-
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Bild 2 Zuleitungsweise nach ,NEM"

los sind oder aber Strom fiihren. Das ist ganz einfach zu
erreichen, indem man eine Schiene durch ein Trenngleis
— ein Gleisjoch, bei welchem eine Schiene unterbrochen
ist — von der Gleisanlage elektrisch trennt. Bei durchge-
henden Bahnhofsgleisen, die mit Weichen angeordnet
sind, bendtigen wir an jedem Gleisende vor beiden
Weichen je ein solches Trenngleis, bei Stumpi-
(Bock-)Gleisen jedoch nur eins, das wir am Beginn dieses
Gleises einfugen. Fur jeden abschaltbaren Gleisabschnitt
muf} nun ein Kippschalter oder dgl. (Ein- und Ausschal-
ter) in die Zuleitung (+) zwischen Trafo und positiv
gepolter Schiene eingefugt werden. Das bedeutet, daf
man analog der Anzahl der abschaltbaren Abschnitte
auch Schalter vorsehen mufl. Die andere Schiene wird
durch die gesamte Gleisanlage elektrisch durchgehend
gefuhrt (durchgehender Nulleiter). Zur Leitungseinspa-
rung kann man den Plusleiter vom Trafo aus nur einmal
bis an die am besten neben- bzw. ubereinander angeord-
neten Kippschalter hinfihren und sie an einem Pol des
nachstgelegenen Schalters anloten. Von dort fertigen wir
eine Leitungsbricke, die jeweils immer einen Pol jedes
Schalters — man nimmt am besten stets den Pol, der auf
derselben Seite eines Schalters liegt — berthrt. Von
jedem noch freien Pol jedes Schalters gehen dann
einzelne Zuleitungen an die elektrisch abgetrennten
Schienen der Abschaltgleise.

Haben wir diese Schaltung richtig ausgefiihrt, so konnen
wir jetzt beispielsweise einen Zug verkehren lassen, wah-
rend wir heliehig viele — die Zahl richtet sich naturlich
nach der Anzahl der vorhandenen abschaltbaren Gleise
— im Bahnhof stehenlassen, zum Beispiel an Bahnstei-
gen, auf Gatergleisen usw. Soll der verkehrende Zug den
Bahnhof auf einem Gleis durchfahren, so mussen wir
naturlich vorher das betreffende abschaltbare Gleis tiber
den zugehorigen Kippschalter an die Stromversorgung
anschlieen. Im anderen Falle lassen wir den Zug
einfahren — auch dabei den Schalter fir die Stromver-
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Bild 3 Beispiel fur eine A-Schaltung
mit 5 abschaltharen Gleisen Gegen O P ye s -
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Zeichng.: Verfasser
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sorgung des Gleises einschalten — und bringen ihn zum
Halten. Wir konnen dann nach entsprechender Wei-
chenstellung und Abschaltung des Gleises, auf dem der
Zug eingefahren ist, einen anderen Zug von einem Nach-
bargleis ausfahren lassen, nachdem wir dieses Gleis mit
Fahrstrom versorgt haben.
Diese einfache Methode nennt man die A-Schaltung.
Teddy
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Ein grofRes Echo...

fand unsere kleine Preisfrage auf Seite70 im Heft3/1974. Hunderte von
Lgsern beteiligten sich daran. Die meisten Losungen waren richtig, aller-
dings auch viele unvollstandig oder falsch. So mufite das Los entscheiden.
Unsere Mitarbeiterin Viola Kinzel spielte dabei , Frau Fortuna*, Sie zog die
Karte des Lesers Hiibsch aus Lébau, Soldat der NVA, der sich daftir einen
Band , Trost, die Modelleisenbahn* wiinschte,

Als richtige Losungen érkannten wir alle die an, in denen die falsche
Bakenaufstellung und das falsche Warnkreuz angegeben waren. Unmittel-
bar vor einem Bahniibergang steht bekanntlich eine einstreifige Bake (nicht
wBarke", wie viele schrieben!). Und das Warnkreuz mu8 hier in seiner
Ausfuhrung einemi solchen vor einem mehrgleisigen Ubergangentsprechen.
Naturlich wurden auch alle die Antworten als richtig gewertet, die noch
weitere Mangel benannten, wie schlechte Sichtverhiltnisse usw.

Wir danken allen Teilnehmern fur ihr grofles Interesse an dieser kleinen
»Ubungs-Preisfrage®.

Die Redaktion
Foto: H. Kohlberger

Bericht iiber die 4. Delegiertenkonferenz des BV Greifswald

Die Pressekommission des Prasidiums des DMV berich-
tet aus Greifswald:

Am 25.Maid.J. fand in wirdigem Rahmenim ,,Klubhaus
der Eisenbahner" die 4. Delegiertenkonferenz des Bezir-
kes Greifswald statt.

Der BV-Vorsitzende, Freund Rudolf Mack, Vizeprasident
der Rbd Greifswald, Gbermittelte die Grifie des Prasi-
denten der Rbd und hielt den Rechenschaftsbericht. Er
fahrte dabei aus, da} sich der DMV seit seiner Grindung
zu einer gesellschaftlichen Kraft entwickelt habe, die
ihren festen Platz in unserer sozialistischen Gemein-
schaft einndhme.

Im Namen aller Mitglieder dankte er ferner eingangs der
Partei der Arbeiterklasse fur ihre konsequente Friedens-
politik, zumal es nur im Frieden maoglich sei, unserem
Hobby nachzugehen. Zur Entwicklung des BV Greifs-
wald schatzte er ein, dafl im 8. Jahre seines Bestehens der
BV eine positive Bilanz ziehen konne, Dafur sprachen
eine Vielzahl von Ausstellungen, gute Ergebnisse bei den
Spezialistentreffen, Teilnahme an der Ostseemesse, an
Betriebs-MMM und an anderen gesellschaftlichen Ho-
hepunkten. Grofie Aktivitaten hatten ganz besonders die
AG Bergen, Dranske, Greifswald, Schwedt und Stral-
sund aufzuweisen.

Freund Mack erwahnte ferner, dafl die Zahl der Mitglie-
der zwar erhoht werden konnte, aber noch weiteres
Augenmerk auf dke Grundung weiterer AG zurichten sei.
Es gabe auch einige AG, die unbedingt die Unterstitzung
leistungsstarkerer AG bendtigten.

Uber die starkere Einbeziehung der Jugend wies Frd.
Mack darauf hin, dafl das neue Jugendgesetz dem DMV
auch eine grofle Aufgabe stelle. Dem Statut des Verban-
des gemal, sei das Interesse fur die Tatigkeit des DMV
bei den Jugendlichen zu wecken und deren Orientierung
fur den Eisenbahnerberuf eine Herzenssache. Eine gute
Jugendarbeit wirden bereits die AG Anklam, Bergen,
Dranske, Greifswald, Prenzlau, SaBnitz, Schwedt und
Stralsund leisten. Auch die Aktivitat des Frd. Thiele sei
in dieser Hinsicht besonders hervorzuheben. Der Wettbe-
werb unter den einzelnen AG habe sich in der neuen Form
durchaus bewahrt, da er den Moglichkeiten der AG
besser Rechnung trage.

Die Finanzenlagen beider Frdn. Luther in guten Handen,
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und es herrsche auf diesem Gebiet eine mustergultige
Ordnung.

Insgesamt schatzte der Redner die Arbeit im BV so ein,
daf} eine kontinuierliche Entwicklung zu verzeichnen sei,
alle BV-Mitglieder und -Kommissionen hatten, allerdings
mit unterschiedlicher Aktivitat, positive Ergebnisse er-
zielt. Fiir die Offentlichkeitsarbeit, Presse und Werbung
sei jedoch eine bessere Zuarbeit erforderlich, was auch
fur das Informationsblattund den, Nordexpref* zutrafe.
AbschlieBend dankte Frd. Mack im Namen aller AG der
Rbd Greifswald fur die vorbildliche ideelle und ma-
terielle Unterstutzung und ebenso allen Mitgliedern fir
die geleistete Arbeit.
In der anschlieflenden lebhaften Diskussion berichtete
Frd. Thiele von der Jugendarbeit eingehend und wies auf
gesetzliche Moglichkeiten hin, um Jugendgruppen anden
Schulen zu bilden und zu unterstiitzen.
Frd. Dertz machte Ausfihrungen zur Wetthewerbsfiih-
rung. Aullerdem wurden {iber weitere Probleme in der
Pressearbeit, bei der Mitgliederwerbung, der Unterstit-
zung schwacher AG, der Erfassung von Unterlagen aus
dem Eisenbahnwesen, der Entwicklung von Modell-
bahnerzeugnissen usw. gesprochen.
Folgende Aufgaben wurden zur alsbaldigen Losung
gestellt:
— Vorbereitung des 25. Jahrestages der Grundung der
DDR
— Vorbereitung des III. Verbandstages des DMV
— Ausstellungen in der VR Polen
— Bildung neuer AG in Neustrelitz, Templin und
Angermunde
— Bildung weiterer Jugendgruppen
— Werbung von Mitgliedern
— Vorbereitung einer Jubilaumsfahrt anlaBlich des 75j.
Bestehens der Schmalspurbahn Putbus—Gohren
sowie einige weitere.
Alle Kandidaten fur den neuen BV und die Delegierten
zum III. Verbandstag wurden einstimmig gewahlt.
Frd. Mack erhielt erneut die Bestatigung als Vorsitzender
des BV,
Nach der Wahl hielt er das SchluBwort und nahm
Auszeichnungen vor.

Rolf Loser, Mitglied der

Pressekommission d. Prasidiums
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WISSEN SIE SCHON....

® dal in der finnischen Hauptstadt Helsinki
O-Busse sowjetischer Fabrikation eingesetzt wer-
den?

Nach mehrmonatigem erfolgreichem Probebe-
trieb mit drei Fahrzeugen dieser neuen Serie
wurden weitere 20 Stick in Auftrag gegeben. Fur
geplante Netzerweiterungen werden spater noch-
mals 50 Trollevbusse bendtigt. Sehi.

® daB man in der kanadischen Stadt Toronto
beschloB, eine im Jahre 1948 stillgelegte Strafen-
bahnlinie jetzt wieder in Betrieb zu nehmen?
Diese Strecke verlauft von der Bloor Street zur
King Street und verbindet vier Hauptlinien mit

® daliinder CSSR die erste Zweistromlokomotive
fiir 3000-V-Gleichstrom und fir 25-kV.50-Hz-Wech-
selstrom fir den Binnenverkehr entwickelt wurde?
Mit der weiteren Elektrifizierung des Netzes der
CSD auf Strecken beider Betriebsarten nehmen
die Stofistellen zwischen beiden Systemen zwangs-
laufig zu, so daB die Konstruktion der neuen
BR E 55 fiir kombinierten Einsatz notwendig

wurde, [Ihre Hdéchsigeschwindigkeit betragt
160 km/h Scho.
® daB die Lokomotivbauwerke in Kolomna

(UdSSR) mit dem serienmabBigen Bau der neuen

ander. Gleise und Fahrleitung sind noch vorhan-

den, wiahrend 17 Triebwagen nach einer Grundin-

standsetzung den Betrieb ubernehmen sollen,
Schi.

® daB in Moskau zwe: neue Metro-Tunne! unter
dem Moskwa-Kanal fertiggestellt wurden?

Die Bauzeit fur die beiden je 100 m langen Tunnel,
die Teil einer neuen Metrostrecke im Nordwesten
der Stadt sind, betrug nur zwei Monate, was einem
Rekord gleichkommt. Re

® daB unlangst ein in der DDR gebautes halbauto-
matisches Signalsystem an die Irakischen Staats-
bahnen libergeben wurde”

Auf der 535 km langen Strecke zwischen Bag-
dad - Mossul - Rabiad wurden uber insgesamt
250 Signale aufgestellt, 24 Bahnhdéfe hat man auf
diese modernen Anlagen umgeristet.

Die genannte Strecke hat fur die Volkswirtschaft
des Irak insofern eine besondere Bedeutung, als
uber sie die Erzeugnisse aus den Schwefelgruben
und Erdélfeldern zum Persischen Golf abgefahren
werden Scho

® daBl be: der Deutschen Reichsbahn seit Beginn
dieses Jahres 20 neue Speisewagen eingesetzt sind?
Es handelt sich dabei um neuentwickelte Fahr-
zeuge, gebaut im Raw Halberstadt. Die Wagen sind
fur den Einsatz im Schnellzugverkehr (Vipax
120 km/h} vorgesehen. In den neuen WRge befindet
sich auBer einem Speiseraum auch noch ein
Bafettraum mit einer langen Theke. AuBerlich
fallen die Fahrzeuge durch die unterschiedliche
Einteilung der Seitenwandfenster auf. Wahrend
die eine Wand neun Fenster hat, sind auf der
anderen nur vier eingelassen
Als Laufwerk wurden bei diesen Fahrzeugen
modifizierte achshalterlose Drehgestelle der Bau-
art Gorlitz V* verwendet Lauftechnisch sind die
Speisewagen also fur den Geschwindigkeitsbe-
reich bis zu 140 km/h geeignet.

Foto: G. Kéhler, Berlin

D llok tive TEP-70 begonnen haben?

Diese dieselel tive hat eine Lei-
stung von 4000 PS, ihre Spitzengeschwindigkeit
liegt ber 160 km/h. Schi.

ktrische Lok

@ dabB eine Eisenbahnlienie kunftig die Hauptstadt
der Karakalpakischen ASSR Nukus mit dem
Inneren dieser Autonomen Republik inder UdSSR
verbinden wird?

Die Strecke fuhrt durch die Wuste und stellt
zwischen Nukus und Tachiatasch eine Verbindung
her. Trotz der beim Bau auftretenden grofen
Schwierigkeiten soll die neue Linie bereits zu Ende
des Planjahrfinfts 1975 dem Verkehr ubergeben
werden. Der Bau wurde zu einer nationalen
Aufgabe in Usbekistan erklart Sehi.

® daB der Fortbestand der bekannten Zillertal-
bahn in Osterreich jetzt endgiltig gesichert ist?

Der Bestand dieser beliebten Schmalspurbahn in
einem touristischen Zentrum des Alpenlandes war
in letzter Zeit gefihrdet Da in diesem Gebiet
jedoch der Abbau des Magnesitvorkommens und
Kraftwerkbauten fortgefihrt werden, ist fur die
Bahn ein gesichertes Guterverkehrsaufkommen
vorhanden. Aber auch im Personenverkehr warim
letzten Jahr eine Steigerung um 20 Prozent zu
verzeichnen, womit sich die Zahl der Fahrgaste in
den vergangenen zehn Jahren auf ungefahr sieben
Millionen erhohte. Schi.

® daldie bek te Waggonbaufabrik PAFAWAG
in Wroclaw (VR Polen) modernisiert werden soll?
Um den Bedarf der PKP besser abdecken zu
kénnen, soll in diesem Werk in den Jahren
1976/1980 die Produktion um 70 Prozent ansteigen.
Man sieht vor, Elloks mit einer Leistung von
6000 kW fur eine Geschwindigkeit von 250 km/h in
diesem Betrieb zu bauen.

Fir die acht groBen Ballungszentren in Polen ist
der Bau von S-Bahn-Fahrzeugen geplant. Die
bereitsim Jahre 18973 aufgenomme Serienfertigung
abteilloser Vorortwagen wird erweitert. Aulerdem

stehen noch Reisezugwagen fir 160 km/h auf dem
Fabrikationsprogramm. Schi.

® dall zwischen dem Baikalsee und dem Amur in
der UdSSR eine neue 3200 km lange Eisenbahn-
strecke errichtet wird?
Der Bau wurde der Jugendorganisation ,Kom-
somolzen” anvertraut. Diese Baikal-Amur-Mag-
strale wird von Ust-Kut bei Bratsk an der Lena
aber Nishneangarsk am Baikalsee und Tyndinski
bis nach Komsomolsk am Amur fihren. Eine
Zweigstrecke wird auBerdem Tyndinski mit den
reichen Rohstofflagern an der Aldan verbinden.
Die neue Eisenbahnstrecke hat somit eine grofe
Bedeutung fir die weitere ErschlieBung Ostsibi-
riens, und ferner wird sie gewaltig zur Entlastung
der beruhmten ,, Transsib" beitragen.

Scho.

® dal die Schweizerischen Bundesbahnen (SBB-
CFF) uber die brickenreichsten Strecken ganz
Europas verfugen?
Auf jeden einzelnen Bahnkilometer entfallen 15m
Briicken, die Lange aller Bracken der SBB betragt
44.7 km.

Scho.

® dal die Deutsche Bundesbahn alle ihre
Streckenlokomotiven mit Indusi ausgerustet hat?
Mehrere schwere Bahnbetriebsunfille gaben
hierzu die Veranlassung. Ende des vergangenen
Jahres besaBen bereits 8300 Triebfahrzeuge diese
Sicherheitseinrichtung. -

Scho.

® dal der VEB Waggonbau Gérlitz (DDR) an die
Staatsbahnen der CSSR (CSD) unlangst 30 mo-
derne Schlafwagen geliefert hat?

Die Garlitzer Waggonbauer sind ansch
darangegangen, einen Auftrag uber die Lieferung
von 10 Doppelstockzugen an die Staatsbahnen der
SR Rumanien (CFR) zu realisieren,

afland

Re.

Lokfoto des Monats

Seite 215 »

Ch2-Einheits-Tenderlokomotive der Baureihe 80,
der DR, Betriebsgattung Gt 33.17. Diese Maschine
wurde in den Jahren 192728 mit insgesamt 39 Ex-
emplaren im Rahmen des Einheitslok-Programms
der damaligen DR beschafft. Im Betriebseinsatz
der DR stehen sie jetzt nicht mehr, aber einige
Lokomotiven dieser BR leisten noch in Raw baw
auf Werkbahnen ihren Dienst Die Achslast von
17 Mp wurde vor allem deswegen ausgewahlt. um
sie als Rangierlokomotive einsetzen zu konnen und
deshalb hinsichtlich ihrer Achslast auf die Bahn-
hofsgleise auszulegen. So erhielt man eine Ma-
schine, die fir den leichten Rangierdienst geeignet
war, aber bei ihrer kieinen Masse eine grofe
Leistungsfahigkeit aufwies, Die schwere Bau-
reihe 81 war hingegen fur den schweren Rangier-
dienst bestimmt. Der Unterschied zwischen diesen
beiden Einheitslokomotiven lag im wesentlichen
nur in der kurzeren Feuerbiichse und dem kurze-
ren Langkessel der BR 80 gegenuber der BR 81
thre indizierte Leistung wurde bei Versuchen mit
575 PS ermittelt, Sie war somit in der Lage,
Guterzuge von 1380t in der Waagerechten mit
35 km/h zu bewegen, 350-t-Zuge konnte sie noch bet
4 te Steigung mit 45 km/h schleppen

Die Maschine besaB naturlich zahlreiche verein.
heitlichte Bauteile sowie einen Barrenrahmen.
Das Vorbild diente mehreren Modellbahnherstel-
lern vorallem fur HO-Modelle (PIKO, Fleischmann
wal
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Ch2-Einheits-Tenderlokomotive de: BR 80 der DR Foto: Karsten Heime, Jena




lhren ,,Hafer"
verdient...

... haben bei vielen Bahnverwaltungen
zahlreiche, einst ,edle Rennpferde”.
Bleibt einem ausgadienten Rennplerd
wenigstens noch die Rolle eines Zug-
gauls oder dergleichen Ubrig, fir die
Dompflokomotiven fiihrt der Weg aber
nur zum Schrottplatz und schlieBlich zum
Schneidbrenner,

Beim Anblick dieser Fotos wird mancher
Eisenbahnfreund traurig gestimmt sein.
Als dem technischen Fortschritt zuge-
wandte Menschen aber mussen wir uns
davon freimachen. Nun gut, vielleicht
hatten diese Schnellzugmaschinen, de-
ren Schicksal in aller Welt besiegelt ist,
noch einige Jahre treu und brav ihren
Dienst verrichtet, doch den modernen
und volkswirtschaftlich viel giinstigeren
Traktionsarten gehdren nunmehr die
Schienenstrange, was auch  jeder
Freund der Eisenbahn leicht einsehen
wird.

Wir Modelleisenbahner haben aber doch
den grofen Vorteil — und wir machten
beinahe sagen, die Verpflichtung — der

guten alten Dampllokomotive in Form
von Modellen ein Andenken zu bewah-
ren, ebenso wie einige Vorbilder dozu
ausersehen wurden, als Museumsloko-
motiven der Nachwelt erhalten zu blei-
ben. In vielseitiger Hinsicht bemiihen
sich hierbei die Mitglieder des Deut-
schen Modelleisenbahn-Verbandes der
DDR oktiv darum, der Dampflok-Ara
ein wirdiges Denkmal zu selzen, sei es
im Modell oder als Museumslokomotive

Bilder 1, 2 und 3 Das wurde aus der 18010
der DR (ehem. s&. XVill H. Betriebsgatiung
S 3617}, ehe sie ganz dem Schneidbrenner
verfallt Fotos: Olafl Herfen, Dresden
Bild 4 Auch die Oler Reko der DB erleben das
gleiche Schicksal

Fota: J. Michoel Mehltretter, Minchen
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Ing. GOTTFRIED KOHLER, Berlin

UNSER
SCHIENENFAHRZEUGARCHIV

Elektrische Lokomotive Baureihe 151 der DB

Fur den schweren und schnellen Guterzugdienst hat die
Deutsche Bundesbahn im vergangenen Jahr die ersten
elektrischen Lokomotiven der neuentwickelten Bau-
reihe 151 in Dienst gestellt. Diese Erweiterung der
Baureihen des elektrischen Triebfahrzeugparks macht
sich notwendig, um groBere Antriebsleistungen bei
gleichzeitiger Erhohung der Geschwindigkeit zur Verfii-
gung zu haben. Folgende Betriebswerte bestatigten sich
inzwischen: Die sechsachsige BR 151 ist in der Lage,
Schnellguterzige mit Anhédngelasten von 1000 t mit der
zugelassenen Hochstgeschwindigkeit von 120 km/h zu
fordern, und selbst bei Steigungen von 5% bewaltigt sie
Anhangelasten von 2000 t bei einer Geschwindigkeit von
80 km/h. Die DB lafit als ersten Auftrag bis 1975 bei
Kraufi-Maffei in Minchen und bei Krupp in Essen
insgesamt 75 Triebfahrzeuge dieser Baureihe herstellen,
wobei die elektrische Ausriustung weitgehend in den
Hénden von AEG-Telefunken liegt.

1. Konstruktiver Aufbau

Der Lokomotivkasten ist gegenuber bisherigen Ausfih-
rungen weiterentwickelt: Erstmalig wurden fur die Ober-
und Untergurte der Langtrager und fur einige Quertra-
ger gewalzte Vierkantrohre verwendet, wobei die bishe-
rige Verrippung der Langtrager umgangen werden
konnte. Diese Rohre, als Gurte bezeichnet, sind miteinan-
der durch 8 mm dicke Stegbleche verbunden. Der obere
Gurt besitzt Abmessungen von 160 x 160 mm und der un-
tere von 160 x 90mm. Durch diese neue Bauweise kanndas
Untergestell ohne bleibende Verformung eine maximale
Druckkraft von 200 Mp aufnehmen. Ein weiterer Vorteil
besteht in der guten Zuganglichkeit zu den Kastentragern
bei Anstrich- und Kontrollarbeiten. Unterrostungen oder
Anrostungen sind ausgeschlossen; die Hohlraume der
gewalzten Vierkantrohre sind an den Enden mit Ab-
schlufiblechen dicht verschweilt.
Zur gunstigeren Einleitung der Druck- und StoBkrafte in
den Lokomotivrahmen wurde mit abnehmbaren Ver-
schlieBpuffertragern eine praktikable Losung gefunden.
Diese Trager, bei denen die Krafte ohne Umlenkung
direkt in die Langtrager gefuhrt werden, lassen Aufstof3e
bis etwa 20 km/h zu, ohne daf} die Lokomotivbricke und
der -kasten eine Verformung erfahren.
Verkleidet ist der Maschinenraum der BR 151 mit drei
Hauben, die beim Tausch von Aggregaten vollstandig
abhebbar sind. Diese Verkleidungen tibernehmen fir die
Lokomotive keine tragende Funktion.
Auf jeder Drehgestellseite ist der Lokomotivkasten uber
vier Flexicoilfedern abgestitzt und damit quer- und
drehelastisch angelenkt. Durch je einen hydraulischen
_und Horizontaldampfer wird die Schwingungsenergie
auf jeder Drehgestellseite abgebaut.

1.2. Drehgestell

Die Drehgestelle sind in Leichtbauweise konstruiert. Der
Rahmen besteht aus zwei Langs- und zwei Endquerhohl-
tragern sowie aus weiteren zwei Quertragern, von denen
in dem einen der rechteckige Drehzapfen untergebracht
wird.
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Die Radsatze werden Uber Lemniskatenlenker gefiihrt,
und die Federung erfolgt (iber Schraubenfedern, was
eine wartungs- und verschleiffreie Ausfithrung sichert.
Auch gestaltet diese Anlenkung freie Einstellmoglichkei-
ten der Achslager und damit den Einbau von Zy-
linderrollenlagern.

Die Anlenkung des Drehzapfens liegt relativ niedrig, und
zwar bei 440 mm uber Schienenoberkante, wodurch die
moglichen Zugkrifte zwischen Rad und Schiene gut
ausgenutzt werden.

Der Drehzapfen, ein rechteckiger, mit Hartmanganstahl-
platten armierter Zapfen, ibertragt iber Gummiquer-
schubfedern die Zugkrifte auf das Drehgestell. Die
Drehbewegung des Zapfens wird durch Gummifedern
ermoglicht; das Langsspiel betragt 9 mm. Geringe Quer-
bewegungen werden von den oben schon erwiahnten
Gummifedern und dartuber hinaus die Bewegungen tiber
+ 20 mm von Gleitplatten aufgenommen.

Die E 151 besitzt fir die Leistungsiibertragung vom
Fahrmotor zum Radsatz den Gummifederantrieb. Ge-
rade dieser Antrieb ist gut geeignet, einen grofien Teil der
Stofibeanspruchung zwischen Rad und Schiene aufzu-
fangen bzw. zu mindern.

2. Elektrische Ausriistung

Der Strom, 15 kV/16 2/3 Hz, wird aus dem Fahrleitungs-
netz iber den Stromabnehmer und den Hauptschalter
zum Haupttransformator gefihrt. Dieser Trafo ist eine
Neuentwicklung, da sich die geforderte Leistung fir die
Zugheizung, far die elektrische Bremse und fur die
Hilfsbetriebe verdoppelte und auch das vorgesehene
Betriebsprogramm hohere Leistungsabgaben erfordert.
So entstand der Transformator Typ EFPT 704.2 151 mit
einem dreischenklig aufgebauten Kern. Der mittlere
Schenkel tragt den Leistungsteil, der zweite die Stu-

Bild 1 Die Ellok 151 001-5 der DB. Die Bezeichnungsweise der Triebfahr-
zeuge bei der DB unterscheidet sich dadurch von der DR, daf Elloks die
Ziffer 1" und Dieselloks die .2 am Anfang der Loknummer fihren,
wihrend es bei der DR genau umgekehrt ist.
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Bild 2 MabBskizze der BR 151 in TT (1:120)

fenentwicklung sowie die Wicklungen fiir die Heizung,
die Bremserregung und die Hilfsbetriebe, und der dritte
Schenkel ist unbewickelt. Er dient als magnetischer
Ruckschluf.

Die Nennleistung des Trafos betragt 6325 kVA, seine
Eigenmasse ohne Kahler nur 15,4 t. Die Nennibersetzung
erfolgt von 15 kV zu 575 V, wobei die sekundare Span-
nung unter Last in 29 Stellungen einstellbar ist.

Dafir ist an dem Transformatorkessel ein 29stufiges
Schaltwerk angebaut, mit dem die Fahrmotorspannung
unter Last zwischen 0 und 575 V geregelt wird. Dieses
Schaltwerk hat einen Stufenschalter mit einem 28stufi-
gen Wahler fur 400 A Nennstrom, an dem die Anzapfun-
gen der Stufenwicklung angeschlossen sind. Die schnelle
Stufenschaltzeit von 0,5 Sekunden je Schritt wird tiber
einen Thyristorlastschalter erzielt,

Beim Fahrmotor wurde auf den schon bewahrten Typ
WB 372—22 zuruckgegriffen, jedoch Isolationsmaterial
der Klasse F verwendet, wodurch die thermische Bela-
stungsfahigkeit der Fahrmotoren erhoht werden konnte.
Dieser Motor verfugt iber eine Nennleistung von 997 kW
bei einer Betriebsspannung von 517 V und einer Strom-
aufnahme von 1240 A; die Drehzahl des Motors betragt
in diesem Fall 1100 min~!. Diese Leistung wird bei einer
Geschwindigkeit von 103,7 km/h aufgebracht.

Bei den insgesamt sechs Fahrmotoren verfugt die
Lokomotive damit Uber eine Nennleistung von fast
6000 kW. Die Stundenleistung ist entsprechend hoher. Sie
liegt bei etwa 6300 kW.

3. Hilfsbetriebe

Zur ausreichenden Kuhlung des Transformators, der
Fahrmotoren und der Bremswiderstande wurden Ein-
heitslufter installiert, die wvon ReihenschluBmotoren
angetrieben werden. Immerhin betragt der Kuhlluftbe-
darf fir jeden Fahrmotor fast 3 m¥s.

Die Steuerstromkreise, die Beleuchtung und Wechsel-
richter werden von einer 110-Volt-Batterie versorgt, die
eine Kapazitat von 70 Ah besitzt. Aufgeladen wird diese
Batterie uber eine Thyristoranlage, Leistung 3,6 kW.
Neuentwickelt ist ein Anfahruberwachungsgerat, das bei
Uberschreiten der Grenzwerte beim Fahrmotorstrom
und der -spannung das Weiterlaufen des Schaltwerks
verhindert und dessen Rucklauf automatisch einleitet.
Damit konnen von der Fahrleitung ausgehende Span-
nungserhohungen abgefangen und vor allem das An-
steuern der obersten Schaltwerksstufen verhindert wer-
den. Fur die Bremslufterzeugung ist ein dreistufiger
Kompressor eingesetzt, der von einem Mischstrommotor,
29,5 kW, angetrieben wird,

Aus der 110-Volt-Gleichstrombatterie wird ein Hilfs-
wechselrichter, Leistung 2 x 3 kVA, 220 V Wechselstrom,
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50 Hz, gespeist. Diese Energiequelle versorgt u.a. auch

die Industrieanlage, den Zugbahnfunk und die Bremsre-
gelung.

4. Bremseinrichtung

Die Ellok BR 151 hat sowohl eine elektrische als auch eine
Druckluftbremse. Bei der pneumatischen Bremse han-
delt es sich um eine zweistufige mehrlosige der Bauart
Knorr KE-GPP2 E m Z mit mehrlosigem KE-Steuerventil.
Die elektrische Bremse ist als nutzabhangige fremder-
regte Gleichstrom-Widerstandsbremse ausgefiihrt. Hier-
bei verfigt jedes Drehgestell (iber ein eigenes Bremssy-
stemn, das vollig unabhangig vom anderen wirkt. Dadurch
erhoht sich die Betriebssicherheit entsprechend. Die
Sollwerte werden von nur einem Bremssteller vorgege-
ben und parallel auf beide Systeme ubertragen. Dieser
Bremssteller kann bei stufenlosen Ubergéingen in sieben
Stellungen gebracht werden. Auf der hochsten Stufe liegt
die am Radumfang gemessene Gesamtbremskraft im
Geschwindigkeitsbereich von 120 km/h bis 27,5 km/h,
zwischen 20,3 Mp und 18 Mp.

Jeder Motor hat einen eigenen Bremsstromkreis, und er
ist direkt auf einen Bremswiderstand geschaltet. Die
Bremswiderstande der Fahrmotoren in jedem Dreh-
gestell besitzen einen gemeinsamen Bremswiderstands-
turm, der in der Sekunde ungefihr 8,5 m® Luft um-
schlagt. Die Leistung der Liufter in dem Turm ist von der
Bremsleistung abhangig, da eine von der Grofle des
Ankerstroms abhangige Gleichspannung zum Speisen
des Bremsliftermotors am Bremswiderstand des Fahr-
motors 1 oder 6 abgegriffen wird; der Ankerstrom ist
damit dem Bremsstrom proportional.

Die Dauerleistung der elektrischen Bremse betragt
3260 kW; kurzeitig bis zu 20 Sekunden wird eine Brems-
leistung von 6000 kW erzielt.

5. Technische Hauptdaten

Spurweite 1435 mm
Achsfolge Co'Co’
Lange uber Puffer 19480 mm
Drehzapfenabstand 10160 mm
Raddurchmesser 1250 mm
Fahrdrahtspannung 15 kV, 16 2/3 Hz
Stundenleistung 6370 kV
Dauerleistung 6000 kW
Anfahrzugkraft 42 Mp
Dauerzugkraft 23 Mp
Nennleistung des Transformators 6325 kVA
Dauerleistung der elektrischen

Bremse 3260 kW
Dienstgewicht 1181t
Mittlere Achslast 19,7 Mp
Hochstgeschwindigkeit 120 kmi/h
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U. Becher

Auf kleinen Spuren

— Die Anfange der Modelleisenbahn —

transpress

VEB Verlag fiir Verkehrswesen
DDR — 108 Berlin

2., unverdnderte Auflage, 256 Seiten,
339 Abbildungen, 33 Tabellen,
Halbleinen cellophaniert 25— M
Sonderpreis fir die DDR 18,80 M
Best.-Nr. 5652491

LSV 9185

Bestellungen nehmen der Buchhandel
und der Verlag entgegen.

Suche fir die Nenngr. HO:
BR 01, 03, 23, 41, 42, 44, 84,
auch reparaturbedirftig.

TV 6423 DEWAG, 1064 Bin.

Su. .Der Modelleisenbahner”
19561-1970, auch Einzelhefte.
.Kleine Eisenbahn - ganz
groB”, Trost, ,Modelibahn-

Handbuch”, Gerlach. Bauplan

for BR 74 (T 12).

Zuschriften erbeten an:

A 269947 BZ-Filiale,
1017 Berlin

Su. . Der Modelleisenbahner”
Heft 4/65, Hefte 1, 5/63,
Hefte 3, 4, 5, 10, 11/64,

Hefte 7, 11/65, Heft 6/66.

Verk. f. HO-Modelleisenbahn!
Elektr. Weichen, versch.
Guter-Wg., Handschalt-
Weichen, Loks (V 180, VT 135,
E 69), versch. Gebude.
.Modelleisenbahner” 1966 bis
1972, ,Das Signal” Nr. 20-35,
_Modellbahn-Anig.”, Band 1.
Gunther Schenker,

667 Zeulenroda,
Friedrich-Ebert-Strale 7

Suche in HO:

VT 137 dreiteilig, BR B84,
Dietzel-Haupt- und Vorsignale
(auch schadhaft).

H. Dominik, 808 Dresden,
Kieler StraBe 53

TV 5425 DEWAG, 1054 Bin.

Suche Lok BR 84 von Hruska,
HO. Tausche samtl. Artikel von
HO-Anl. gegen N- 0. TT-Mat.
(auch Verk.).

H. Schirrmeister, 9015 Karl-

Marx-Stadt, Cacilienstralle 11

Modellbahnpraxis - samtl.
bisher erschienenen Hefte
(auch Angebote von einzelnen
Heften erw.) sucht

Suche  Herr“-Schmalspurlok
G. Herold, 8020 Dresden, En& :I:E |ni'=‘Em°: HO E 63,
tri iko.
Grastricass Stiete 20 H. G. Pferner, 58 Gotha,
Dr.-Hans-Loch-Strae 26

Biete TT-Loks E 70, 211, 254

Suche HO-Elloks, auch Eigenbau
(auBer 211, 244)

Hans-Joachim Lamer, 65 Gera,
Friedrich-Naumann-Platz 3

Station Vandamme
Inhaber Giinter Peter
Modelleisenbahnen und Zubehir
Nenngr. HO, TT und N - Technische Spielwaren

1058 Berlin, Schonhauser Allee 121
Am U- und S-Bahnhof Schonhauser Allee
Telefon: 44 47 25

Kaufe Vorkriegsautomodelle
der Firma Marklin in Zink-
druckgu® und alté Blechspiel-
zeugautos der Firmen Leh-
mann, Schuco etc. (auch
leicht beschadigt).

Henning Wagner,
9394 Eppendorf (Sachs),
Rosa-Luxemburg-Strale 16 a

Nur Spur HO

Biete BR 567 fir 76,- M
(Umbau aus BR 55 Piko).
Umbauten v. 3-Leiterloks
{Markl.} a. 2-Leiter-Gleichstr.

Anfragen nur gegen -, 80
in Briefmarken,
Peter Seifert, 9291 Milkau

VEB Eisenbahn-Modellbau

99 Plauen, Krausenstrae 24 - Ruf: 34 25

Unser Produktionsprogramm:

Brucken und Pfeiler, Lampen, Oberleitungen (Maste und Fahr-
dréhte), Wasserkran, Lattenschuppen, Zaune und Gelander, Be-
ladegut, nur erhiéltlich in den einschliigigen Fachgeschiften.

Ferner Draht- und Blechbiege- sowie Stanzarbeiten,

Uberstromselbstschalter/ Kabelbdume u. dgl.
Modellbau und Reparaturen

fir Mi deile des Industri hi und lagenb
des Eisenbahn-, Schiffs- und Flugzeugwesens sowie fir Museen
als Ansichts- und Funkti delle zu A il Projekti

« IO
rungs-, Entwicklungs-, Konstruktions-, Studien- und Lehrzwecken

VEB Spielwarenfabrik Bernburg

435 Bernburg, WolfgangstraRe 1, Telefon: 2382 und 2302

Wir stellen her:

Modelleisenbahnenzubehor in den NenngréRen HO — TT — N,
Figuren, Tiere, Autowagen, Lampen, Briicken usw.
Kunststoffspritzerei fiir technische Artikel.
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Prazision auf 114 Millimeter

1:160 | Smm

Drei Meistermodelle von PIKO in der kieinsten Modellbahngréfle N — die
deutsche, franzdsische und belgische Ausfiihrung der BR 65. Das Vorbild: eine
der in Europa beliebtesten, zuverldssigsten und leistungsfahigsten Dampf-
lokomotiven. Das Modell: feindetaillierte und prazise gearbeitete Gehause und
Triebwerke; originalgetreue Farben und Beschriftungen; zierliche Steuerung,
Treib- und Kuppelstangen; beleuchtzte Stirnlampen; glasklare Fensterein-
sétze; Kurzkupplung zwischen Triebfahrzeug und Tender; starker Motor; groRe
Zugkraft durch Bleigewicht und Haftreifen. Lénge Gber Puffer: nur 114,5 mm!
Auch diese drei Modelle beweisen es:

Bei PIKO ist man immer auf der richtigen Spur!

.
MODELLBAHN
]
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elbst
gebaut

Bild 1 Ein Feldschuppen mit Ubernachtungs-
moglichkeit boute sich unser Leser Bernd
Wunderlich ous Rudolstadt (Thir.) fir seine
im Entstehen befindliche HO-Anloge der
Epoche 1 (Lénderbohnzeit).

Als Boumaterial verwandie er hauptséachlich
gravierte Gipsplotten, Sperrholz und Plaste-
teile,

B. Wunderlich ist 14 Jahre olt und Schiiler
einer 8. Klasse.

Fote: Jungermann, Rudsistadi

Bild 2 Dis Hefte 10 und 11 des Jahrgangs 19
(1970) unserer Fachzeitschrift gaben Hern
Gilinter Lehnert die Anregung, nach dem
Bauplan dieses gute HO-Modell einer Ellok
der BR E 60 der DR zu bouen.

Vorwiegend wurden Messing- und Weillblech
verarbeitel. Alle drei Antriebsachsen sind

it St bk
mit n g L.

Foto: Lehnernt, Dresden

L N

Bild 3 Herr Honnes Turke ous Freitol ist
ein Liebhaber von Nahverkehrs-Modellen
Diesen StraBenbahnzug, bestehend ous einem
Einheitstricbwogen ET 54 und einem Bei-
wagen B 57 E, fligte er u. 0. ouch in seine
Sammlung ein,

Der Triebwogen stammt aus der gusge-
laufenen Produktion des VEB Dresdener
Blechwarenwerke; er wurde mit einem
Eigenbau-Trlebwerk ausgeristet und lauft
auf Schienen von 12 mm Spurweite. Der
Beiwagen ist in Pappb i gefertigt,

Foto: H. Tirke, Freital

Bild 4 Und schlieBlich noch ein Umbau-
Moadell, hergestellt von Herrn U. Toppe aus
Berlin. Er beweist damit, daB sich auch im
verhéltnismafig dem Durchmesser nach
kleinen preuBischen Lokkessel noch ein
Motor — bei Nenngrofle HO — unterbringen
laBt. Verwendet wurden Kessel und Getriebe
der ebenfolls ausgeloufenen BR 23 von
PIKO. Die Kuppelrodsatze stammen auch
von diesem Modell, wobei Herr T. aber die
Spurkriinte verkleinert hat. Er nahm nur
Rodsétze mit Haltreifen, entfernie diese
und den vorn Oberstehenden Rand der
Ringnut lir den Haltreifen und erzielte so
einen Durchmesser des Rades von 19 mm
Man mull sich also nur zu helfen wissen!

In dem gerdumigen Lokgehduse fand ein
ansehnlicher Bleiballast gut Platz,

Foto: Ulrich Toppe. Berlin
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